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 Η παρούσα εργασία έχει ως αντικείµενο µελέτης την υποθαλάσσια αρτηρία της 
Θεσσαλονίκης, ένα έργο που έχει διχάσει τους πολίτες της πόλης και έχει δηµιουργήσει 
πρωτόγνωρες αντιδράσεις. Σε µια προσπάθεια αστικής ανασυγκρότησης και επίλυσης 
κυκλοφοριακών προβληµάτων στη Θεσσαλονίκη, παρουσιάζεται αναλυτικά το έργο της 
υποθαλάσσιας αρτηρίας και οι επιπτώσεις του.  Παράλληλα αντιπροτείνονται δύο 
εναλλακτικές λύσεις, µια άλλη εκδοχή της υποθαλάσσιας που ακολουθεί διαφορετική 
χάραξη καθώς και ένα έργο µεγαλύτερης κλίµακας, ουσιαστικής αστικής και 
χωροταξικής παρέµβασης, η ζεύξη Χαλάστρας µε το Μεγάλο Έµβολο. Πρόκειται για 
µια παλιότερη ιδέα της δεκαετίας του ’60, η οποία εµπλουτίζεται από σύγχρονα 
πολεοδοµικά εργαλεία  και η εφαρµογή της θα αλλάξει δραστικά την ταυτότητα της 
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 The subject of the following project is the underwater highway of Thessaloniki, a 
project that has divided the city’s population and has provoked a number of unfamiliar 
reactions. In an effort for urban reconstruction and solutions to traffic problems in 
Thessaloniki, is being presented analytically the project and its consequences. At the 
same time is being counter proposed two alternative solutions, another version of the 
underwater highway with different route and also a larger scale project of  substantial 
urban and spatial intervention, the joint of Halastra with Megalo Emvolo. It is a former 
idea of the 60’s, enriched with contemporary urban tools, whose implementation will 
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Τα τελευταία χρόνια στη χώρα µας πραγµατοποιήθηκαν και συνεχίζεται να 
προγραµµατίζονται µια σειρά από έργα µεγάλης κλίµακας που αλλάζουν ριζικά τη 
διεθνή εικόνα της Ελλάδας κατατάσσοντας την ψηλότερα στην ιεραρχία των 
αναπτυγµένων χωρών. Ένα από αυτά τα έργα είναι και η δηµιουργία της 
Υποθαλάσσιας Αρτηρίας ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας της Θεσσαλονίκης.  
 Η µελέτη για την υποθαλάσσια αρτηρία που θα παρακάµπτει το ιστορικό 
κέντρο της Θεσσαλονίκης, όπως  έχει εγκριθεί και νοµοθετηθεί, συνεπάγεται 
ενδεχόµενες αρνητικές επιπτώσεις που µπορεί να επιδεινώσουν ορισµένες 
περιβαλλοντικές και οικονοµικοκοινωνικές συνθήκες στα άκρα της και γενικότερα 
στην κεντρική Θεσσαλονίκη. 
Αναλυτικότερα η παρούσα εργασία διαιρείται σε πέντε ενότητες- κεφάλαια. 
Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στην ιστορική εξέλιξη των µεγάλων 
έργων στη Θεσσαλονίκη και ειδικότερα στα οδικά έργα. Περιγράφεται πως 
εξελίχθηκε η ιδέα της υποθαλάσσιας αρτηρίας µέχρι να πάρει τη µορφή της 
σηµερινής πρότασης, όπου και αναλύεται εκτενώς η ταυτότητα του έργου. 
Παράλληλα σκιαγραφείται το θεσµικό πλαίσιο που ισχύει , η κοινωνική διαβούλευση 
που πραγµατοποιήθηκε και τα οικονοµικά στοιχεία του έργου. 
Στο δεύτερο κεφάλαιο αναλύονται οι επιπτώσεις του έργου, τόσο θετικές 
όσο και οι αρνητικές. Παράλληλα παρατίθενται παραδείγµατα από διεθνή 
βιβλιογραφία και οι επιπτώσεις που προέκυψαν σε κάθε περίπτωση. 
Στο τρίτο κεφάλαιο δίνεται ο ορισµός των τεχνητών νησιών που αποτελούν 
τεχνολογικό εργαλείο για τις προτάσεις που θα ακολουθήσουν. Ακόµη περιγράφονται 
µια σειρά από παραδείγµατα τεχνητών νησιών και πως αυτά έχουν συµβάλει στην 
ανάπλαση της ευρύτερης περιοχής. 
Στο τέταρτο κεφάλαιο περιγράφονται δύο εναλλακτικές προτάσεις στην 
επικείµενη εφαρµογή της υποθαλάσσιας αρτηρίας. Η µια πρόταση κάνει λόγο 
ουσιαστικά για διαφορετική χάραξη της υφιστάµενης πρότασης, ενώ το υποθαλάσσιο 
τµήµα αντικαθιστάται από µια πλωτή αρτηρία µετατοπισµένη από την υπάρχουσα 
παραλία περίπου κατά 350µ. Η δεύτερη πρόταση φέρνει στο προσκήνιο την 
παλαιότερη χωροταξική µελέτη του 1968 του Ι.Τριανταφυλλίδη, η οποία δεν 
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επικυρώθηκε ποτέ και το όραµα της ζεύξης της Χαλάστρας µε το Μεγάλο Έµβολο 
παρέµεινε ανεφάρµοστο.  
Τέλος στο πέµπτο κεφάλαιο  καταλήγουµε στα συµπεράσµατα που 
προκύπτουν και µας βοηθούν να δώσουµε απαντήσεις στα ερωτήµατα που 
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Κεφάλαιο 1. Ιστορική εξέλιξη των µεγάλων έργων στη 
Θεσσαλονίκη 
Θα πιάσουµε το νήµα της ιστορικής εξέλιξης περίπου 100 χρόνια πριν και θα 
αφήσουµε τους δρόµους της πόλης να µας διηγηθούν τις διαδοχικές µεταµορφώσεις 
του πολεοδοµικού ιστού. Στις αρχές λοιπόν του 20ου αιώνα οι δρόµοι της 
Θεσσαλονίκης µιλούσαν 6 διαφορετικές γλώσσες και χαρακτηρίζονταν από µια 
µοναδική ιστορική ιδιαιτερότητα συµβίωσης ποικίλων θρησκευτικών οµάδων. Η 
χωρικο-κοινωνική δοµή της πόλης ήταν ένα πλέγµα οθωµανικών, εβραϊκών, 
χριστιανικών και λεβαντίνικων αρθρώσεων, κτισµάτων, σχολείων, µυρωδιών, 
παζαριών, τραγουδιών, γιορτών, επαναστατικών οµάδων, διαρκώς συγκρουόµενων 
και συγκοινωνούντων.  
Ωστόσο τον Οκτώβρη του 1912 ελληνικά στρατεύµατα θα παρελάσουν στον 
παραλιακό δρόµο. Αποτελεί, ίσως, την πιο κοµβική τοµή στην εξέλιξη της πόλης. Με 
τη βίαιη κατάληψη – άλωση - απελευθέρωση θα ξεκινήσει η διαδικασία 
πληθυσµιακής οµογενοποίησης και εξελληνισµού της Θεσσαλονίκης. Οι νέοι 
«κατακτητές» θα ξαναβαπτίσουν τους δρόµους της πόλης µε αρχαιοελληνικά και 
βυζαντινά ονόµατα, ωστόσο, θα χρειαστούν αρκετά χρόνια ώστε να πειθαρχηθεί ο 
πολυεθνικός πληθυσµός της.  
Αυτό που δεν κατάφεραν στοχευµένες στρατηγικές, δηλαδή να αποτινάξουν 
την πολυπολιτισµική ταυτότητα της πόλης, το κατάφερε µια µουσουλµάνα νοικοκυρά 
που τηγάνιζε κηπευτικά στην αυλή του σπιτιού της και από ένα λάθος παρέδωσε την 
πόλη στις φλόγες. Ήταν καλοκαίρι του 1917 και γρήγορα, µε τη βοήθεια του 
Βαρδάρη, η φωτιά επεκτάθηκε στα γύρω σπίτια και µέσα στις επόµενες δυο µέρες η 
πυρκαγιά θα αλλάξει για πάντα την πολυεθνική ανατολίτικη αρχιτεκτονική 
φυσιογνωµία της πόλης. Η παραπάνω περιγραφή είναι η επίσηµη εκδοχή για την 
πυρκαγιά, ωστόσο το σίγουρο είναι ότι εάν δε γινότανε τυχαία έπρεπε οπωσδήποτε να 
εφευρεθεί και τούτο διότι η φωτιά αποτίναξε ακαριαία και βιαία τα όποια εµπόδια 
έθετε η παγιωµένη αιωνόβια διάρθρωση του κτισµένου χώρου, επιταχύνοντας τη 
διαδικασία ενσωµάτωσης της πόλης στο ελληνικό κράτος. Η πολιτική των ελληνικών 
κυβερνήσεων στο µεσοπόλεµο για τη Θεσσαλονίκη ήταν λεηλασία της 
αρχιτεκτονικής κληρονοµιάς, ισοπεδωτική καταστροφή των υποδοµών του 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 05:07:48 EET - 137.108.70.7
Κατερίνα Καρέλα                                                              Υποθαλάσσια αρτηρία Θεσσαλονίκης- 
                                                     Χωρικοί-οικονοµικοί παράµετροι και εναλλακτικές προτάσεις  
 11 
πολυπολιτισµικού παρελθόντος και ταυτόχρονα ανοικοδόµηση µια νέας καθαρόαιµης 
ελληνικής πόλης. Ό,τι απέµεινε µετά τη φωτιά του 1917 από τα ηχοχρώµατα της 
οθωµανικής πόλης θα κατεδαφιστεί για να οικοδοµηθεί µια νέα πόλη 
αποικιοκρατικής τεχνοτροπίας, όπως προτείνεται από τους ευρωπαίους πολεοδόµους 
Εµπράρ και Μάσον. (Γερόλυµπου,2002) 
Σε αυτή τη νέα γυµνή πόλη, που ξεκοµµένη από κάθε αναγνωρίσιµο παρελθόν 
µοιάζει µετέωρη στο παρόν αλλά εξακολουθεί να διατηρεί την γεωπολιτική της 
σηµασία. Μέσα από τις λάσπες, τις πέτρες και τις στάχτες θα ξεπηδήσουν νέες 
ευθύγραµµες χαράξεις αναδεικνύοντας και µνηµειοποιώντας τα θρησκευτικά, 
στρατιωτικά και διοικητικά κτίρια. Η νέα ευκλείδεια ρυµοτοµία αντικαθιστά τις 
λαβυρινθοειδείς συνοικίες της οθωµανικής περιόδου εγγράφοντας τους κατοίκους σε 
οικοδοµικά τετράγωνα. Ο στόχος εποµένως ήταν διπλός, ξεκαθάρισµα λογαριασµών 
µε το ενοχλητικό πολυεθνικό παρελθόν, δηλαδή ένα είδος πολεοδοµικής 
εθνοκάθαρσης, πρόληψη ανατρεπτικών συµπεριφορών για το µέλλον και παράλληλα 
προετοιµασία της πόλης για να παίξει ηγεµονικό ρόλο στην ευρύτερη βαλκανική 
περιοχή.  
Βρισκόµαστε εξάλλου λίγο µετά τον πρώτο παγκόσµιο πόλεµο και λίγο πριν 
την αλαζονική εκστρατεία της Ελλάδας στην ανατολή. Η γεωπολιτική σηµασία της 
Θεσσαλονίκης είναι τεράστια, καθώς βρίσκεται στο νευραλγικό κέντρο της Ελλάδας 
«των πέντε θαλασσών και των δυο ηπείρων», την πόλη την διεκδικούνε οι µεγάλες 
δυνάµεις και ο Βενιζέλος την κάνει προσωρινή πρωτεύουσα του ελληνικού κράτους. 
Σε αυτό το κλίµα οραµατικά σχέδια υποδοµών εκπονούνται: επέκταση λιµανιού, νέος 
δυτικός και ανατολικός σιδηροδροµικός σταθµός, µεταφορά αεροδροµίου από το 
καραµπουρνάκι στη Θέρµη, metro (µε µήκος όσο το σηµερινό), ενώ παράλληλα στην 
πόλη λειτουργούνε σύστηµα τροχιοδρόµων – τραµ, στην αρχή ιππήλατων και έπειτα 
ηλεκτρικών, παράκτια συγκοινωνία από τους κήπους του Μπεχτσινάρ µέχρι την Αγία 
Τριάδα, καθώς, επίσης, ο σιδηρόδροµος φτάνει µέσω της παραλίας στο νέο 
αεροδρόµιο της Μίκρας. Βλέπουµε, δηλαδή, ότι ο νεαρός φιλόδοξος ελληνικός 
καπιταλισµός στήριζε ένα συνδυασµό µέσων σταθερής τροχιάς στα οποία έρχεται να 
προστεθεί και το προτεινόµενο metro, επίσης, την ίδια στιγµή, χωροθετείται η 
διεθνής έκθεση και το πανεπιστήµιο πάνω στα υπολείµµατα του λεηλατηµένου 
εβραϊκού νεκροταφείου.  
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Σε αντίθεση µε τον πολεοδοµικό οργασµό και την πληθώρα των µεγάλων 
έργων των αρχών του αιώνα από τον δεύτερο παγκόσµιο πόλεµο και µέσα στο 
ψυχροπολεµικό κλίµα των επόµενων δεκαετιών η πόλη θα µπει στο «γύψο». 
Ελάχιστες επενδύσεις και νέα έργα πραγµατοποιούνται. Με το άλλοθι της Γιάλτας 
όλες οι κυβερνήσεις θα υιοθετήσουν την πολιτική της υποβάθµισης του ρόλου της 
Θεσσαλονίκης, κυρίως για τον φόβο του κοµµουνιστικού κινδύνου, ώστε να µην 
φαίνεται ελκυστική στις επεκτατικές βλέψεις των κόκκινων γειτόνων (Σέρβοι-
Βούλγαροι-Ρώσοι). Η Θεσσαλονίκη θα περιθωριοποιηθεί θα αποκοπεί από τη 
βαλκανική ενδοχώρα -hinterland- και θα µείνει ένα µίζερο ακριτικό επαρχιακό 
µεγάλο χωριό. Τα περισσότερα δε έργα που πραγµατοποιούνται έχουν κυρίως 
στρατιωτικό χαρακτήρα, µε πιο χαρακτηριστικό την καταστροφή της δαντελωτής 
ανατολικής ακτής του Θερµαϊκού µε την κατασκευή της νέας ευθύγραµµης παραλίας 
σύµφωνα µε το σχέδιο Μάρσαλ, ως πίστα απόβασης νατοϊκών πολεµικών πλοίων σε 
περίπτωση κατάληψης της πόλης από τον κόκκινο στρατό. Είναι, ίσως, η µοναδική 
περίπτωση στην Ευρώπη που στο γεωµετρικό κέντρο της πόλης είναι εγκατεστηµένη 
µόνιµα µεγάλη στρατιωτική µονάδα, το 3ο Σώµα Στρατού, και η περιφέρειά της 
ζώνεται από 36 µικρά και µεγάλα στρατόπεδα. Ουσιαστικά καθ’όλη τη διάρκεια του 
20ου αιώνα η Θεσσαλονίκη είναι µια ασφυκτικά στρατοκρατούµενη πολιτεία. 
(Γερόλυµπου,2002) 
Ταυτόχρονα, στο δεύτερο µισό του περασµένου αιώνα συντελείται η άλωση 
της πόλης από το τσιµέντο και τις λαµαρίνες. «Αυτός ο αποξεχασµένος πια 
παράδεισος που λένε ότι ήταν κάποιου µπέη, θα ζούσε µέχρι και µετά τον πόλεµο του 
‘40, µέχρι που είπανε οι εργολάβοι πως τελειώνανε οι πολυτέλειες µε τις 
µονοκατοικίες, τα δίπατα και τις αυλές και άρχιζε µια άλλη εποχή, επικερδής, µε 
µέγαρα, µε δρόµους ασφαλτοστρωµένους και πεζοδροµία πλακόστρωτα, όπου, 
δηλαδή, δεν ήταν δυνατό να µένει χώρος για αυλές και περιβόλια ούτε για κρυψώνες 
που θα τρύπωναν τα µυστικά». (Ν. Μπακόλας Η Μεγάλη Πλατεία.,1987) Μέσα σε 
αυτό το κλίµα το 1954 ξηλώνεται η γραµµή του τραµ µπροστά στο Λευκό Πύργο και 
προωθείται η χρήση των βενζινοκίνητων λεωφορείων. Είναι η εποχή που αρχίζει να 
χάνεται το νόηµα του δηµόσιου χώρου, καθώς αναπτύσσονται ιδιωτικές λειτουργίες 
και εξαπλώνεται η ηθική του ιδιωτικού αυτοκινήτου. Ήδη από τις αρχές του αιώνα, οι 
φουτουριστές αναφωνούσαν ότι «ένα αυτοκίνητο είναι πιο όµορφο από τη Νίκη της 
Σαµοθράκης». Η νέα, λοιπόν, ταυτότητα των θεσσαλονικέων δοµείται στα 
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διαµερίσµατα κονσέρβες και στις βιοµηχανικές πολυκατοικίες, η πόλη µετατρέπεται 
σε βιοµηχανικό προϊόν και οι δρόµοι της Θεσσαλονίκης -αυτή η γεµάτη ιστορία 
δηµόσια επιφάνεια- µετατρέπονται σε αυτό που αποκαλεί ο Le Corbusier γραµµικό 
εργοστάσιο. (Γερόλυµπου,2002) 
 Σήµερα οι παραπάνω τίτλοι αντικαθιστούν την πρότερη ονοµασία της 
«συµπρωτεύουσας», το µοιραίο της «φτωχοµάνας» και το ανούσιο της «νύφης του 
Θερµαϊκού». Τα τελευταία 15 χρόνια εκπονούνται στρατηγικά και επιχειρησιακά 
αναπτυξιακά σχέδια για την αναβάθµιση του γεωστρατηγικού ρόλου της πόλης στα 
Βαλκάνια, την νοτιοανατολική Ευρώπη και την παραευξείνεια ζώνη µε εργαλεία τα 
µεγάλα τεχνικά έργα, αλλά, κυρίως, την ανάπτυξη της καινοτοµίας, του πολιτισµού 
και της επιχειρηµατικότητας. Είναι το όραµα για µια νέα ισχυρή Θεσσαλονίκη µε 
έντονο πατριωτικό προσανατολισµό και ηγεµονικές βλέψεις στην βαλκανική 
ενδοχώρα. Φράσεις όπως, «αναζητούµε τον νέο Εµπράρ του 21ου αιώνα» ή τα 
φαραωνικά σχέδια για να αναλάβει η Θεσσαλονίκη, την παγκόσµια EXPO του 2017 
και τους ολυµπιακούς αγώνες του 2036 προδηλώνουν τις βλέψεις του σύγχρονου 
ελληνικού κράτους - της Αµερικής των Βαλκανίων.  
 Πρόκειται για την άλλη όψη του µεσογειακού προτύπου της ήπιας, 
οικολογικής πόλης φιλικής στο περιβάλλον και τον άνθρωπο, µε «χαλαρούς» 
ρυθµούς ζωής, µε ισχυρά δίκτυα βιώσιµης κινητικότητας και συλλογικής µεταφοράς, 
που πουλάει πολιτισµό, γευσιγνωστικές περιπέτειες, ένδοξο παρελθόν, αλλά και 
σύγχρονη καινοτοµία. Είναι το πρότυπο της ολυµπιακής Barelona, του Bilbao της 
µοντέρνας τέχνης, της Valencia του Καλατράβα, της πράσινης Lyon µε το πιο 
εξελιγµένο σύστηµα δηµόσιων συγκοινωνιών και της αποβιοµηχανοποιηµένης 
Genoa. Ωστόσο, δε µας λένε ότι αυτό το πρότυπο περιλαµβάνει ακόµα κερδοσκοπία, 
µίζες, γενικευµένες κατεδαφίσεις, καταστολή διαδηλώσεων και προβολή µιας πλήρως 
εµπορευµατοποιηµένης πολιτιστικής κληρονοµιάς. 
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1.2. Υποθαλάσσια αρτηρία Θεσσαλονίκης 
1.2.1. Μεγάλα οδικά έργα 
 Η υποθαλάσσια αρτηρία της Θεσσαλονίκης είναι αναµφισβήτητα ένα µεγάλο 
έργο τόσο µε ελληνικά όσο και µε διεθνή µέτρα. Στην πορεία εξέλιξης όλων των 
σηµαντικών πόλεων υπήρξαν στιγµές δηµιουργικής καταστροφής και µεγάλα έργα 
που διαµόρφωσαν τον ιδιαίτερο χαρακτήρα τους. Οι υπερυψωµένοι 
αυτοκινητόδροµοι, οι ανισόπεδοι κόµβοι και οι σήραγγες θεωρούνται µεγάλα έργα 
που ανακουφίζουν την κυκλοφορία στις µεγάλες πόλεις. Είναι επίσης γνωστό ότι 
πολλές Ευρωπαϊκές πόλεις, όπως η Μασσαλία και η Γένοβα, προσπαθούν να 
αποκαταστήσουν τα ιστορικά τους κέντρα κατεδαφίζοντας µεγάλα οδικά τεχνικά 
έργα, που, ενώ κατασκευάστηκαν τις πρώτες µεταπολεµικές δεκαετίες για να 
διευκολύνουν την κυκλοφορία των αυτοκινήτων, αποδιάρθρωσαν τον αστικό ιστό και 
είχαν ως συνέπεια την περιβαλλοντική υποβάθµιση και απαξίωση των κεντρικών 
τους περιοχών. 
 Τα µεγάλα έργα παρουσιάζονται πάντα ως πράξεις εµβληµατικού χαρακτήρα 
µε πρόθεση να σηµατοδοτήσουν την πόλη που τα φιλοξενεί και βεβαίως να 
αποφέρουν οικονοµικά και πολιτικά οφέλη στις συµπράξεις συµφερόντων που τα 
προωθούν. Για τους λόγους αυτούς ασκούν µια αναµφισβήτητη γοητεία σε 
πολιτικούς, πολίτες και επισκέπτες που συνδέεται περισσότερο µε τη συµβολική αξία 
τους και λιγότερο µε την ανταποδοτικότητα και την πρακτική χρησιµότητά τους. 
Πολλές φορές η συζήτηση για τις επιπτώσεις και τα λειτουργικά χαρακτηριστικά των 
µεγάλων έργων υποκαθίσταται από αναφορές στο σεβασµό που πρέπει να προκαλούν 
λόγω του µεγέθους τους και των τεχνικών και οικονοµικών απαιτήσεων της 
κατασκευής τους. Με τον τρόπο αυτό, τα βασικά χαρακτηριστικά των µεγάλων έργων 
(τεχνογνωσία, µέγεθος επένδυσης, πολιτικές αποφάσεις) που αποτελούν απλώς 
προϋπόθεση θεωρούνται ότι είναι και επαρκής συνθήκη για να αποφασιστεί η 
υλοποίησή τους. (Καυκαλάς, 2007) 
 Όµως, σχεδόν εξ ορισµού, κάθε έργο που διεκδικεί το χαρακτηρισµό του ως 
«µεγάλου» έχει σοβαρές περιβαλλοντικές επιπτώσεις, επηρεάζει τη λειτουργικότητα 
του αστικού συστήµατος, απορροφά σηµαντικό µέρος από τους διαθέσιµους 
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συνολικά πόρους σε βάρος άλλων επιλογών και η χωρική και κοινωνική κατανοµή 
των ωφελειών και των βαρών που προκαλεί δεν είναι αµελητέα για τους πολίτες, 
αφήνει έντονο αποτύπωµα στη φυσιογνωµία της πόλης που δύσκολα αποκαθίσταται. 
Επιβάλλει πολλαπλά την παρουσία του στην πόλη, προκαλώντας αρνητικές και 
θετικές επιπτώσεις και ανατρέποντας τις προτεραιότητες της ανάπτυξής της. Η πόλη 
θα πρέπει να αντιδράσει ανάλογα, αποβάλλοντας ή ενσωµατώνοντας τα νέα δεδοµένα 
που εισάγει κάθε µεγάλο έργο στη δοµή και λειτουργία της. Με άλλα λόγια, η 
απόφαση για να γίνει ένα µεγάλο έργο είναι µια σύνθετη απόφαση και δεν µπορεί να 
αναχθεί στην τεχνική και οικονοµική ικανότητα των κατασκευαστών.  
 Στο πλαίσιο αυτό, και προκειµένου να γίνουν κατανοητές συνολικά και 
κριτικά οι επιπτώσεις της Υποθαλάσσιας Αρτηρίας της Θεσσαλονίκης, καταγράφεται 
στο κείµενο που ακολουθεί η ιδιαίτερη συγκυρία που συνοδεύει το έργο από την 
αρχική σύλληψη έως και την πρόσφατη κατάθεση του σχετικού σχεδίου νόµου στη 
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1.2.2. Η εξέλιξη της ιδέας για την υποθαλάσσια αρτηρία  
 
 Η θέση του πυκνοδοµηµένου ιστορικού πυρήνα της πόλης στο σηµείο όπου ο 
ορεινός όγκος πλησιάζει τη θάλασσα, αλλά και το φυσικό ανάγλυφο δυσχεραίνουν 
την επικοινωνία κατά τον άξονα Ανατολή–∆ύση. Καθώς η πόλη αναπτύσσεται 
γραµµικά γύρω από τον Θερµαϊκό, επανέρχεται σχεδόν ως αυτονόητη λύση σε κάθε 
απόπειρα σχεδιασµού (από φοιτητικές εργασίες µέχρι επαγγελµατικές µελέτες) η 
παράκαµψη της πόλης από τη θάλασσα, είτε, παλιότερα, µε γεφύρωση του κόλπου 
στο στενότερο σηµείο του είτε, πιο πρόσφατα, µε υποθαλάσσια σήραγγα.  
 Η ιδέα πήρε πιο συγκεκριµένη µορφή στη Χωροταξική Μελέτη 
Θεσσαλονίκης (Τριανταφυλλίδης Ι., 1968). Η πρόταση είχε την έννοια της ζεύξης του 
Θερµαϊκού και ολοκλήρωνε έναν οδικό δακτύλιο που περιέγραφε και οριοθετούσε το 
αστικό συγκρότηµα που επεκτείνονταν από τον Αξιό µέχρι το Μεγάλο Έµβολο. 
Εντασσόταν σε ένα µοντέλο δυναµικής ανάπτυξης και ορθολογικής–λειτουργικής 
χωροταξικής οργάνωσης της Θεσσαλονίκης µε χρονικό ορίζοντα πεντηκονταετίας και 
συνδυαζόταν µε αναδιοργάνωση των κεντρικών και άλλων αστικών λειτουργιών και 
µε µείζονες συγκοινωνιακές και µεταφορικές υποδοµές (Ευρωλιµένας, µεταφορά του 
αεροδροµίου, µεταφορά της ∆ΕΘ, νέες οργανωµένες βιοµηχανικές περιοχές, 
αναδιοργάνωση των περιοχών κατοικίας, νέα µητροπολιτικά κέντρα, κ.λπ.). 
 ∆ύο δεκαετίες αργότερα η ιδέα της παράκαµψης του κέντρου από τη θάλασσα 
υιοθετείται και θεσµοθετείται από το Ρυθµιστικό Σχέδιο Θεσσαλονίκης (1985). 
Αναφέρεται ως «υπόγεια παραλιακή αρτηρία» και µαζί µε την ανατολική και την 
εξωτερική περιφερειακή συγκροτούν τους (προτεινόµενους) «νέους 
παρακαµπτήριους άξονες», µε σκοπό την «εκτροπή της διερχόµενης κυκλοφορίας 
από την κεντρική περιοχή της πόλης». Στο πλαίσιο του ΡΣΘ η «υπόγεια παραλιακή 
αρτηρία» δεν εµφανίζεται σαν ένα αποσπασµατικό οδικό τεχνικό έργο, αλλά αποτελεί 
µέρος µιας µεγάλης δέσµης προτάσεων για ρυθµίσεις και έργα που αποσκοπούν στη 
«χωροταξική και πολεοδοµική ανασυγκρότηση της ευρύτερης περιοχής 
Θεσσαλονίκης και στην αντιµετώπιση της ρύπανσης του περιβάλλοντός της». 
Εικοσιπέντε χρόνια µετά τη θεσµοθέτηση του ΡΣΘ, και ενώ η διαδικασία 
αναθεώρησής του είναι σε εξέλιξη, δεν συνιστά επαρκή δικαιολόγηση για την 
κατασκευή της υποθαλάσσιας αρτηρίας η πρόβλεψή της απλώς στον εγκριτικό νόµο. 
Πολλές και σηµαντικότερες θεσπισµένες µε τον ίδιο νόµο κατευθύνσεις ανάπτυξης 
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και χωροταξικής οργάνωσης της πόλης δεν τηρήθηκαν, βασικά έργα και παρεµβάσεις 
περιβαλλοντικής προστασίας δεν υλοποιήθηκαν και η βελτίωση του αστικού 
περιβάλλοντος παραµένει ζητούµενο. Με ελλιπή εφαρµογή του ΡΣΘ και επικείµενη 
την αναθεώρησή του τίθεται σε αµφισβήτηση και η σκοπιµότητα της αρχικής 
επιλογής της υποθαλάσσιας αρτηρίας. (Καυκαλάς, 2007) 
 Η πρόβλεψη στο ΡΣΘ µιας υποθαλάσσιας παράκαµψης του κέντρου της 
πόλης δέσµευσε το σχεδιασµό που ακολούθησε. Περιλήφθηκε στο ΓΠΣ του ∆ήµου 
Θεσσαλονίκης, θεωρήθηκε δεδοµένο στοιχείο στο Στρατηγικό Σχέδιο για τον 21ο 
αιώνα (ΟΡΘΕ, ΑΠΘ: 1995), όπου επαναξιολογήθηκε η προτεραιότητά της, και 
υιοθετήθηκε επίσης στη Γενική Κυκλοφοριακή Μελέτη που ολοκληρώθηκε το 
2000(Γιαννόπουλος 2000), σηµαντικά διαφοροποιηµένη ωστόσο ως προς το 
συγκοινωνιακό της ρόλο και τα κυκλοφοριακά της χαρακτηριστικά. Με την πάροδο 
του χρόνου και τη βαθµιαία συνειδητοποίηση των ριζικών µεταβολών στα 
καθοριστικά για την ανάπτυξη της πόλης δεδοµένα, την αναζήτηση νέου ρόλου και 
στρατηγικής, και καθώς πολιτικές, αντιλήψεις και µέθοδοι σχεδιασµού 
προσανατολισµένες στο στόχο της βιωσιµότητας επανατοποθετούσαν προτεραιότητες 
και επαναξιολογούσαν επιλογές, ο σκεπτικισµός για τη σκοπιµότητα της 
υποθαλάσσιας αρτηρίας εµφανίζεται όλο και συχνότερα. Ο σκεπτικισµός αυτός και η 
διάθεση επανεκτίµησης του έργου εµφανίζεται στο Στρατηγικό Σχέδιο για τη 
Βιώσιµη Ανάπτυξη της Μητροπολιτικής Θεσσαλονίκης (ΟΡΘΕ, ΑΠΘ: 2000). Στο 
Σχέδιο ∆ράσης που συνυπογράφηκε από τους φορείς της πόλης και στο οποίο 
συµπυκνώνονται οι βασικές κατευθύνσεις του ΣΣ και ρητά διατυπώνεται: 
«Στο πλαίσιο του Στρατηγικού Σχεδίου βιώσιµης ανάπτυξης οι αστικές υποδοµές 
πρέπει να αντιµετωπιστούν ως ολοκληρωµένο σύστηµα, και όχι απλώς ως 
εξειδικευµένα τεχνικά ζητήµατα, ασύνδετα το ένα από το άλλο. Τα δίκτυα τεχνικών 
υποδοµών (ύδρευση, αποχέτευση, κυκλοφορία και στάθµευση, επικοινωνίες και 
ενέργεια) και οι κοινωνικές υποδοµές και συλλογικές εξυπηρετήσεις θα πρέπει να 
ανταποκρίνονται στις νέες τεχνολογικές απαιτήσεις και τις χωρικές και τοµεακές 
προτεραιότητες των στρατηγικών επιλογών, συµβάλλοντας τόσο στην 
ανταγωνιστικότητα της πόλης όσο και στη διατήρηση της κοινωνικής συνοχής και 
της ποιότητας του περιβάλλοντος.  
 Με αυτά τα δεδοµένα, θα πρέπει να επανεξεταστούν τα µεγάλα έργα 
υποδοµής που εκκρεµούν για την πόλη, µε ένα σύστηµα συνδυασµένων κριτηρίων 
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που θα λαµβάνουν υπόψη τις κεντρικές επιλογές και στοχεύσεις του Στρατηγικού 
Σχεδίου, τη συµβολή στην ανταγωνιστικότητα του αστικού συστήµατος συνολικά, τη 
δικαιοσύνη στη διάχυση των αποτελεσµάτων, την ισότιµη πρόσβαση και τη 
βιωσιµότητα του οικοσυστήµατος». 
 Το ζήτηµα της υποθαλάσσιας αρτηρίας θα πρέπει να κατανοηθεί εν µέρει ως 
εναλλακτική και εν µέρει ως συµπληρωµατική σκέψη σε µια σειρά προτάσεων που 
έχουν διατυπωθεί τα τελευταία 40 χρόνια και αναφέρονται στη βελτίωση της 
κυκλοφορίας στην κεντρική περιοχή της πόλης. Οι προτάσεις αυτές περιλαµβάνουν, 
κατά περίπτωση, την κατασκευή έργων όπως οι περιφερειακές οδοί, τα µέσα 
σταθερής τροχιάς (π.χ. µετρό, τραµ), οι περιµετρικοί χώροι στάθµευσης, η θαλάσσια 
συγκοινωνία, η ζεύξη του Θερµαϊκού, η επιχωµάτωση της παλιάς παραλίας και η 
υποθαλάσσια αρτηρία καθώς και άλλες πιο ήπιες ρυθµίσεις διαχείρισης της 
κυκλοφορίας (π.χ. λεωφορειολωρίδες, ωράρια εξυπηρέτησης, χρήση νέας 
τεχνολογίας, αστυνόµευση, κ.λπ.). Κάθε µια από αυτές τις ιδέες έχει κατά καιρούς 
απασχολήσει του φορείς και τους κατοίκους της πόλης και έχει κερδίσει 
υποστηρικτές ή αποκτήσει πολέµιους.  
 Για δεκαετίες, οι ιδέες παρέµεναν χωρίς υλοποίηση. Ιδιαίτερα στο κέντρο 
ούτε έργα πραγµατοποιήθηκαν ούτε ουσιαστικές παρεµβάσεις αποτολµήθηκαν ούτε 
καν ήπιες ρυθµίσεις επιχειρήθηκαν. Έτσι, καθώς οι κυκλοφοριακοί φόρτοι 
αυξάνονταν, οι συνθήκες κυκλοφορίας επιδεινώνονταν σταθερά. Στην πορεία αυτή, 
το έργο της υποθαλάσσιας αρτηρίας προβλήθηκε ως αναπόφευκτη λύση, σχεδόν 
µυθοποιήθηκε. Σταδιακά διαµορφώθηκε ένας άξονας γύρω από τον οποίο συνέπεσαν 
προσδοκίες και συµφέροντα: πολιτικές υποσχέσεις τοπικών παραγόντων για µεγάλα 
έργα στη Θεσσαλονίκη, εµπλοκές µιας «ελίτ» τεχνικών σε διαδοχικές αναθέσεις 
προκαταρκτικών µελετών ενός πράγµατι σύνθετου έργου, προσδοκίες 
κατασκευαστικών εταιριών. Καθοριστική ήταν τέλος η επιµονή της ∆ηµοτικής Αρχής 
Θεσσαλονίκης που συνέδεσε δύο µεγάλα έργα –το µετρό και την υποθαλάσσια 
αρτηρία– µε το µέλλον της πόλης και τα έκανε κριτήριο του ενδιαφέροντος του 
κεντρικού κράτους για τη Θεσσαλονίκη.  
 Από πολεοδοµική άποψη θα πρέπει να γίνει κατανοητό ότι έχουµε να κάνουµε 
µε ένα ενιαίο πρόβληµα –το πρόβληµα της αποτελεσµατικής και φιλικής λειτουργίας 
της πόλης- και µε εναλλακτικούς ή/και συµπληρωµατικούς τρόπους αντιµετώπισής 
του που δεν περιορίζονται καν στις παραπάνω ιδέες, αλλά επεκτείνονται και σε 
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θέµατα, όπως η οργάνωση των χρήσεων, οι µορφές οικιστικής ανάπτυξης, ο υπερ-
τοπικός ρόλος ή ακόµη και ο βαθµός ενηµέρωσης και συµµετοχής των πολιτών στις 
προοπτικές ανάπτυξης της πόλης. Η βασική στρατηγική επιλογή πρέπει να προκύπτει 
όχι µόνο από τον κυκλοφοριακό σχεδιασµό –που από ό,τι φαίνεται και αυτός 
χρησιµοποιήθηκε επιλεκτικά- αλλά από τη σύνθεσή του µε το συνολικό χωρικό 
σχεδιασµό (ΓΠΣ, Ρυθµιστικό, Στρατηγικό, Χωροταξικό). Κεντρικό κριτήριο θα 
πρέπει να είναι ότι το συνολικό επίπεδο των µετακινήσεων προς/από το κέντρο θα 
παραµείνει σταθερό και ότι η κατανοµή ανάµεσα στα µέσα µετακίνησης θα 
εξισορροπηθεί. Το µετρό αναµένεται ότι θα βοηθήσει µεσοπρόθεσµα στην 
εξισορρόπηση. (Καυκαλάς, 2007) 
 Γενικότερα προκύπτει ότι παρά τη συνεχή παρουσία του στα εκάστοτε σχέδια 
και οράµατα, το έργο δεν εντάσσεται οργανικά σε ένα ολοκληρωµένο σχεδιασµό του 
συστήµατος των αστικών συγκοινωνιών–µεταφορών (δηλαδή των ιδιωτικών και 
δηµόσιων συγκοινωνιακών µέσων και των χώρων στάθµευσης). ∆εν εντάσσεται έτσι 
σε µια συνολική αντιµετώπιση των κυκλοφοριακών προβληµάτων της Θεσσαλονίκης 
και δεν εντάσσεται ικανοποιητικά στο σύνολο του δικτύου µεταφορών και 
συγκοινωνιών της. Πολύ περισσότερο που δεν εντάσσεται σε ένα γενικότερο 
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1.3. Η ταυτότητα του έργου της υποθαλάσσιας 
αρτηρίας  
Στα πλαίσια λοιπόν, υλοποίησης µεγάλων έργων που θα βοηθήσουν στη 
σύγκλιση της Θεσσαλονίκης µε τις υπόλοιπες ευρωπαϊκές µητροπόλεις, 
συµπεριλήφθηκαν έργα όπως το µετρό, η υποθαλάσσια αρτηρία, η αναβάθµιση του 
αεροδροµίου καθώς και η ολοκλήρωση νέων οδικών αξόνων, έργα συνολικού 
προϋπολογισµού περίπου 3 δισ. ευρώ. Η υποθαλάσσια αρτηρία (ΥΑΘ) δεν είναι µια 
καινούρια ιδέα , αλλά πρόκειται για ένα έργο που συζητούν οι πολίτες της 
Θεσσαλονίκης εδώ και χρόνια. ∆ηµόσιες συζητήσεις δηµιούργησαν υποστηρικτές, 
αλλά και πολέµιους της ιδέας. Προτού όµως εµβαθύνουµε στα επιχειρήµατα και των 
δύο πλευρών , κρίνεται αναγκαίο να γνωρίσουµε την ταυτότητα του έργου, έτσι όπως 
περιγράφεται στις µελέτες που έχουν  εκπονηθεί µέχρι στιγµής.  
 
Χάρτης 1.Προτεινόµενη χάραξη  
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Το Έργο έχει συνολικό µήκος 6,5 χλµ. και περιλαµβάνει υποθαλάσσιο τµήµα 
τριών λωρίδων κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση µήκους 1.240 µ. Συγκεκριµένα η 
γενική περιγραφή του Έργου συνοψίζεται στα παρακάτω: 
α.  Κλάδο Ανατολής –∆ύσης συνολικού µήκους 3.600 µ., εκ των οποίων 
2.920 µ. σε σήραγγα µε υποθαλάσσιο τµήµα  1.240 µ. 
β.  Ξεχωριστό κλάδο ∆ύσης – Ανατολής συνολικού µήκους 4.000 µ., εκ 
των οποίων 3.380 µ. σε σήραγγα µε υποθαλάσσιο τµήµα 1.240 µ. 
γ.  Κλάδο εισόδου από τον κόµβο ∆ικαστηρίων (περιοχή οδού 
Κουντουριώτη) µήκους περίπου 800 µ. µε σήραγγα 500 µ. 
δ.  Κλάδο εξόδου από την Αρτηρία στον κόµβο ∆ικαστηρίων (οδός 
Πολυτεχνείου) µήκους περίπου 600 µ. µε σήραγγα τουλάχιστον 280 µ. 
ε.  Κλάδο εισόδου στην Αρτηρία από Λ. Στρατού µήκους περίπου 750 µ, 
µε σήραγγα τουλάχιστον 520 µ. 
στ. ∆ιαµορφώσεις – συνδέσεις µε τα υφιστάµενα οδικά έργα και σταθµούς 
διοδίων, ως εξής: 
 Αναδιάταξη της ∆υτικής Εισόδου από τον ισόπεδο κόµβο της οδού 
Κωλέττη, ώστε να διαµορφωθεί αρτηρία δύο λωρίδων κυκλοφορίας 
ανά κατεύθυνση µε διαχωριστική νησίδα και εκατέρωθεν αυτής, 
διαχωρισµένοι από την αρτηρία, παράπλευροι οδοί (SR) µονής 
κατεύθυνσης. Η παράπλευρη οδός προς την αστική περιοχή θα 
διαµορφωθεί µέχρι την οδό Τσορλίνη σε επαφή µε την κύρια αρτηρία, 
ενώ στη συνέχεια και µέχρι την οδό Κωλέττη θα ακολουθήσει το 
διαµορφωµένο δρόµο σε επαφή µε το ρυµοτοµικό 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 05:07:48 EET - 137.108.70.7
Κατερίνα Καρέλα                                                              Υποθαλάσσια αρτηρία Θεσσαλονίκης- 




 Σταθµός διοδίων και για τις δύο κατευθύνσεις στην περιοχή της 
∆υτικής Εισόδου, σε απόσταση περίπου 150 µ. ανατολικά από το ύψος 
της οδού Κωλέττη. 
 ∆ύο ανισόπεδες διαβάσεις πεζών, στο ύψος της οδού Τσορλίνη και 
στην περιοχή του διατηρητέου κτιρίου του Ο.Σ.Ε. στη ∆υτική Είσοδο. 
 Κόµβος ∆ικαστηρίων επί του τεχνικού Cut and Cover της αρτηρίας, 
για τη σύνδεση της οδού 26ης Οκτωβρίου µε τους παράπλευρους της 
νέας αρτηρίας, τους κλάδους εισόδου – εξόδου της αρτηρίας από και 
προς ανατολή και εγκατάσταση διοδίων.  
 Συναρµογή των κλάδων της αρτηρίας µε την παραλιακή λεωφόρο Μ. 
Αλεξάνδρου, καθώς και διαµορφώσεις στις κάθετες προς την λεωφόρο 
οδούς µέχρι την αρχή της οδού Παπανδρέου (πρώην Ανθέων). 
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 Μετατροπή της λεωφόρου Μ. Αλεξάνδρου, από την λεωφόρο Β. 
Γεωργίου µέχρι την οδό Π. Συνδίκα, σε αµφιδροµούµενη µε µεσαία 
νησίδα πλάτους 4 µέτρων, διαµόρφωση εισόδου – εξόδου της 
σήραγγας και σύνδεση της λεωφόρου Β. Γεωργίου. Η λεωφόρος Μ. 
Αλεξάνδρου θα διαµορφωθεί µε κλάδο Ανατολή – ∆ύση τριών 
λωρίδων κυκλοφορίας και κλάδο ∆ύση – Ανατολή πέντε λωρίδων 
κυκλοφορίας. Παράλληλα, θα εκτελεστούν πλευρικές διαµορφώσεις 
προς την παραλία µε κατάλληλη πυκνή φύτευση και πεζόδροµους, 
λαµβάνοντας υπόψη µελέτες ανάπλασης του ∆ήµου Θεσσαλονίκης, 
ενώ προς την πλευρά της πόλης θα διαµορφωθεί κατάλληλη πυκνή και 
υψίκορµη φύτευση. 
 βελτίωση του σχεδιασµού του ισόπεδου κόµβου µεταξύ των οδών Β. 
Γεωργίου, 3ης Σεπτεµβρίου και της λεωφόρου Μ. Αλεξάνδρου, ώστε 
να εξασφαλίζεται η οµαλότητα της κυκλοφορίας υπό τις νέες 
συνθήκες. 
 Τουλάχιστον τρεις άνω διαβάσεις πεζών στη λεωφόρο Μ. 
Αλεξάνδρου, καθώς και ισόπεδες ελεγχόµενες διαβάσεις πεζών, µε 
κατάλληλη πυκνότητα, σε όλο το ανατολικό τµήµα του έργου. 
 Κατάλληλη διαµόρφωση – αποκατάσταση του πάρκου του Πεδίου του 
Άρεως, µε πύκνωση της βλάστησης και κάλυψη όσο το δυνατόν 
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µεγαλύτερου τµήµατος του κλάδου εισόδου στη σήραγγα, ώστε να 
ελαχιστοποιηθεί το µήκος του ανοιχτού ορύγµατος. 
ζ.  Κτίριο ελέγχου σηράγγων και κέντρο εκµετάλλευσης και συντήρησης, 
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1.4. Θεσµικό πλαίσιο και κοινωνική διαβούλευση  
 
 H κοινωνική διαβούλευση και ο συµµετοχικός σχεδιασµός αποτελεί θεσµική 
προϋπόθεση της διαδικασίας λήψης των αποφάσεων για µεγάλα έργα που προχωρούν 
µε τη διαδικασία της παραχώρησης. Άλλωστε, η διαδικασία διαβούλευσης είναι 
απαραίτητη, προκειµένου να µη δηµιουργηθούν κοινωνικές αντιδράσεις σε όσα 
επιδιώκεται να επιλυθούν. Στο σηµείο αυτό η δηµιουργική συµβολή όλων (πολιτών, 
επιστηµόνων, εκπροσώπων φορέων, τοπικών αρχών, κατασκευαστών, κ.λπ.) 
προϋποθέτει ότι σε καµία περίπτωση δεν θα πρέπει να πολώνονται κάθε φορά τα 
επιχειρήµατα και οι προσπάθειές µας σε κάποια αποµονωµένη πτυχή ή λύση του 
συνολικού αυτού προβλήµατος.( Λαλένης Κ.,2008),   
 Αυτό δυστυχώς δε πραγµατοποιήθηκε στην περίπτωση της υποθαλάσσιας 
αρτηρίας.  Αντιπαραθέσεις γύρω από τη σκοπιµότητα και τις συνέπειες της 
κατασκευής της υποθαλάσσιας αρτηρίας δηµιουργήθηκαν αφενός λόγω του πολιτικού 
συστήµατος  που σε συνεργασία µε τους κατασκευαστές, µυθοποίησε τις ευεργετικές 
επιπτώσεις της Υποθαλάσσιας Αρτηρίας και ουσιαστικά επέβαλε το έργο, 
προωθώντας τις σχετικές αποφάσεις. Και αφετέρου το σύνολο σχεδόν του 
επιστηµονικού και τεχνικού κόσµου και οµάδες πολιτών εκφράζουν επιφυλάξεις που 
κυµαίνονται από παρατηρήσεις για τεχνικές αδυναµίες και παραβλέψεις έως ακραίες 
προβλέψεις για τα καταστροφικά αποτελέσµατα του έργου. Ο προβληµατισµός που 
καταθέτουµε εδώ συνδέεται µε το αν υπήρξε επαρκής κοινωνική διαβούλευση πριν 
από την απόφαση για την υλοποίηση και οριστικοποίηση της σύµβασης 
παραχώρησης της υποθαλάσσιας αρτηρίας. Στη συνέχεια παραθέτουµε τα σχετικά 
σηµεία και ερωτήµατα. 
 Ένα έργο και µάλιστα µεγάλης κλίµακας µε µεγάλο κόστος κατασκευής και 
πολύ σηµαντικές επιπτώσεις στη λειτουργία της πόλης πρέπει να γίνεται, αν τη 
στιγµή που πρόκειται να υλοποιηθεί τα δεδοµένα και οι εκτιµήσεις δείχνουν ότι 
χρειάζεται πραγµατικά. Αντ’ αυτού προβλήθηκε το επιχείρηµα ότι το «είχατε ζητήσει 
από παλιά» και ότι το «ήθελε και το ΠΑΣΟΚ»(Σουφλιάς Γ., 2007) Παρατηρήθηκε 
ασάφεια ως προς τους τρόπους επίλυσης των προβληµάτων που γνωρίζουµε ήδη ότι 
θα προκαλέσει η υλοποίηση του έργου. Αυτό προκύπτει από τις υποσχέσεις που 
δόθηκαν, ότι τα προβλήµατα «θα τα µελετήσουµε µετά», «θα δούµε τι θα κάνουµε µε 
την Ανθέων», «θα το µελετήσουµε», «δεν µπορεί να προβλεφθούν όλα από την 
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αρχή». Όµως εάν επιβεβαιωθούν τα δυσµενή σενάρια, τα αυτοκίνητα που θα 
βγαίνουν από την υποθαλάσσια θα µποτιλιάρουν στην Ανθέων και το µποτιλιάρισµα 
θα φτάσει πίσω µέχρι την Υποθαλάσσια (και βέβαια σε κανέναν δε θα είναι 
ευχάριστο να είναι µποτιλιαρισµένος στην Υποθαλάσσια), ίσως και ακόµη πιο πίσω! 
Αν υπάρχει απροσδιοριστία στο επίπεδο των υπευθύνων, δεν είναι λογικό να 
υποθέσουµε ότι τελικά η κοινωνία της Θεσσαλονίκης γνωρίζει ελάχιστα για το έργο 
(ακόµη και οι πιο άµεσα θιγόµενοι: οι κάτοικοι της Ανθέων, της Μ. Αλεξάνδρου και 
της Μ. Κάλλας); Ενδεχόµενα, όπως συχνά θεωρούµε στην Ελλάδα, η κοινωνική 
διαβούλευση ταυτίστηκε µε το ότι το Υπουργείο ανακοίνωσε τις αποφάσεις του και 
στη συνέχεια η υπόθεση παραπέµφθηκε στις απόψεις των πολιτικών παρατάξεων, 
υποθέτοντας ότι και η κοινωνία «στοιχήθηκε» στη συνέχεια πίσω από αυτές. Όµως οι 
εκατέρωθεν τοποθετήσεις δεν πρέπει να συγχέονται µε το γνήσιο κοινωνικό διάλογο. 
Μήπως τελικά αυτό αντανακλά την έλλειψη διαδικασιών που να διασφαλίζουν τη 
στοιχειώδη ενηµέρωση του πολίτη και ασφαλώς των άµεσα θιγοµένων. Αναµφίβολα, 
πραγµατοποιήθηκαν κάποιες συζητήσεις κατά τη διάρκεια της προεκλογικής 
περιόδου των δηµοτικών εκλογών, παρουσίαση του έργου σε φορείς της πόλης από 
τον Υπουργό ΠΕΧΩ∆Ε. Μάλιστα, έγιναν και κάποιες τροποποιήσεις του έργου 
(µείωση του αριθµού των φουγάρων, του ύψους τους, κ.λπ.) ως απόρροια αυτού του 
«διαλόγου». Όµως, µέχρι σήµερα δεν είναι εύκολη η πρόσβαση στα αναλυτικά 
σχέδια του έργου. ∆εν υπάρχει µια µακέτα του έργου, ώστε ο πολίτης να κατανοήσει 
πώς θα αλλάξει η πόλη. Ακόµη και εάν υπάρχει οικονοµοτεχνική µελέτη και εκ των 
προτέρων αξιολόγηση της σκοπιµότητας του όλου εγχειρήµατος, βέβαιο είναι ότι ο 
πολίτης της Θεσσαλονίκης δεν τις γνωρίζει. Μήπως θα πρέπει δούµε πιο κριτικά το 
γεγονός, ότι για µεγάλο χρονικό διάστηµα η Υποθαλάσσια Αρτηρία, εκτός από 
σύνθηµα, ήταν αντικείµενο διαβούλευσης µόνο ανάµεσα σε ένα µικρό αριθµό 
ατόµων, ίσως όχι πάνω από 15-20, τα οποία επηρεάζουν καθοριστικά τις αποφάσεις 
τις πόλης µέσα από την άσκηση επιρροής και την ανάληψη διαφορετικών ρόλων σε 
διαφορετικές χρονικές περιόδους (στην τοπική αυτοδιοίκηση Α’ και Β’ βαθµού, στην 
κοινοβουλευτική εκπροσώπηση, στην ηγεσία των οργανισµών και των 
επαγγελµατικών και συνδικαλιστικών φορέων). Υπάρχει ουσιαστικό «έλλειµµα 
δηµοκρατικού προγραµµατισµού», καθώς δεν υπήρξαν ουσιαστικές διαδικασίες 
διαβούλευσης και ακόµη και σήµερα οι κάτοικοι της πόλης δεν γνωρίζουν σε 
ποσοστό 71,2%, (βλ.  γκάλοπ της ΜΑΚΕ∆ΟΝΙΑΣ στις 28/1/07) ούτε την ακριβή 
χάραξη, αλλά κυρίως ούτε καθοριστικά στοιχεία της σύµβασης. Για παράδειγµα, η 
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όποια συζήτηση έγινε για διόδια ύψους 0,93 ευρώ, ενώ θα είναι 2 ευρώ). Εξάλλου, οι 
όποιες εγκρίσεις πριν από το 2004 δόθηκαν για ένα πολύ διαφορετικό έργο. Μετά το 
2004 προστέθηκαν τα τµήµατα στα ∆υτικά, στα διόδια κλπ.) που δυσκολεύουν ή 
σχεδόν αποκλείουν την πρόσβαση στο κέντρο και στη ∆. Θεσσαλονίκη.  
 Κάποιος µπορεί ασφαλώς να αποδώσει την έλλειψη δηµόσιας διαβούλευσης 
στην Ελλάδα στην µεγάλη ισχύ του λόµπι των εργολάβων, όµως το πρόβληµα είναι 
πολύ βαθύτερο. ∆ε φαίνεται να κατανοείται η σηµασία της προεκτίµησης των 
συνεπειών των πολιτικών, δηλαδή πριν αποφασίσουµε εάν θα πράξουµε το Α ή το Β 
να ξέρουµε τα πιθανά αποτελέσµατα κάθε εκδοχής. Έτσι, στη Θεσσαλονίκη είδαµε 
για πολλά χρόνια µια µη γόνιµη αντιπαράθεση γύρω από τα «µεγάλα έργα» που έγινε 
βασιζόµενη σε καρικατούρα της άλλης άποψης, κάτι που δεν ωφέλησε κανέναν και 
σίγουρα όχι την πόλη.  
 Υπάρχουν πάρα πολλά σηµεία που είναι απολύτως ασαφή και κανείς δεν 
µπορεί να έχει ολοκληρωµένη γνώµη, παρά µόνο εάν µελετήσει την ίδια τη σύµβαση. 
Άλλωστε το έργο δεν το δούλεψαν οι αρµόδιες υπηρεσίες ΠΥ∆Ε που γνωρίζουν την 
περιοχή, αλλά οι κεντρικές υπηρεσίες του ΥΠΕΧΩ∆Ε στην Αθήνα.  
Είναι ένα τεράστιο έργο παραχώρησης για το οποίο δεν υπήρξε διαβούλευση, παρόλο 
ότι που «αναφέρεται»/ «διεκδικείται» από το 1980- Σε διάφορες παραλλαγές του δεν 
υπήρξαν ποτέ ουσιαστικές διαδικασίες διαβούλευσης. Για παράδειγµα, το πλήρες 
κείµενο της σύµβασης παραχώρησης δεν τέθηκε σε δηµόσια διαβούλευση πριν από 
την κατάθεσή του στη Βουλή.(Καυκαλάς 2007)  
 Επιπλέον υπάρχουν σηµαντικά ζητήµατα για τα οποία δεν υπάρχουν σαφείς 
και συγκεκριµένες απαντήσεις, όπως: 
Το γεγονός ότι η προσφορά του εργολάβου προβλέπει πολύ χαµηλή απόδοση (4%), 
εάν αυτό δεν οφείλεται στο ότι εκτιµά ότι η κίνηση µπορεί να είναι πολύ µεγαλύτερη 
µπορεί να συνδεθεί ενδεχόµενα µε το γεγονός, ότι η σύµβαση προβλέπει στη «Ζώνη 
Προνοµίων» ρυθµίσεις που ενέχουν τον κίνδυνο να οδηγηθούµε σε εξαναγκαστική 
διοχέτευση της κίνησης προς την υποθαλάσσια αρτηρία. Ενώ η Εισηγητική Έκθεση 
ορθώς υποστηρίζει ότι το έργο δεν είναι µόνο συγκοινωνιακό αλλά «κυρίως έργο 
πολεοδοµικής ανάπλασης και περιβαλλοντικής αναβάθµισης» δεν υπάρχει κάποιο 
έργο ή δράση που να κάνει πιο συγκεκριµένη αυτή την προοπτική.  
 Μήπως τελικά οι φορείς της πόλης «εγκλωβίστηκαν» στη διεκδίκηση ενός 
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«µεγάλου» έργου και η κυβέρνηση µε τη σειρά της «εγκλωβίστηκε» στο να 
υλοποιήσει αυτό το έργο το οποίο στην καλύτερη εκδοχή δεν θα έχει τα οφέλη που 
έχουν ανακοινωθεί, ενώ στη χειρότερη θα δηµιουργήσει περισσότερα προβλήµατα 
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1.5. Τα οικονοµικά δεδοµένα του έργου 
 
 Πρόκειται για ένα εξαιρετικά περίπλοκο έργο τόσο από τεχνική άποψη όσο 
και για τα οικονοµικά του και τις συµβάσεις που απαιτεί. Είναι έργο το οποίο 
κατασκευάζεται µε τη µέθοδο της «Σύµπραξης δηµοσίου–ιδιωτικού τοµέα». Τα 
αναλυτικά τεχνικο-οικονοµικά στοιχεία του δεν έχουν ανακοινωθεί. Είναι όµως 
γεγονός ότι χωρίς αυτά να αποτελούν τον καθοριστικό παράγοντα δεν µπορεί παρά να 
παρουσιάζουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον και να κρύβουν δυσκολίες και αβεβαιότητες από 
τις οποίες δεν µπορεί εύκολα να απαλλαγεί η ανάδοχος κοινοπραξία.  
 Από την Εισηγητική Έκθεση για την Υποθαλάσσια Αρτηρία και τη Σύµβαση 
Παραχώρησης που κατατέθηκε στη Βουλή (Ιανουάριος 2007), τα στοιχεία που έχουν 
δηµοσιοποιηθεί στον τύπο και µε συνεντεύξεις των υπευθύνων του ΥΠΕΧΩ∆Ε και 
των αναδόχων µπορούν να σταχυολογηθούν τα εξής: Στις 31/10/06 υπεγράφη µεταξύ 
του Ελληνικού ∆ηµοσίου, της ανώνυµης εταιρείας µε την επωνυµία «ΘΕΡΜΑΪΚΗ 
Ο∆ΟΣ Α.Ε.», αναδόχου του κατωτέρω έργου, καθώς και των µετόχων αυτής 
«ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΤΕΧΝΟ∆ΟΜΙΚΗ ΤΕΒ Α.Ε.» (50%), «BOSKALIS 
INTERNATIONAL BV» (17,5%) και «ARCHIRODON GROUP NV» (32,5%), η 
σύµβαση παραχώρησης για την υλοποίηση του έργου «ΜΕΛΕΤΗ - ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ - 
ΧΡΗΜΑΤΟ∆ΟΤΗΣΗ - ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ - ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΚΑΙ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗ 
ΤΗΣ ΥΠΟΘΑΛΑΣΣΙΑΣ ΑΡΤΗΡΙΑΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ». Οι τεχνικές εταιρείες που 
συµµετέχουν στην κοινοπραξία είναι µεγάλες κατασκευαστικές εταιρείες µε διεθνή 
εµπειρία και δεν υπάρχει αµφιβολία ότι µπορούν να ανταποκριθούν από τεχνική 
άποψη στις απαιτήσεις του έργου. (Εισηγητική έκθεση ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2007) 
 Η διαδικασία ανάδειξης του προσωρινού αναδόχου βασίστηκε σε µία σειρά 
κριτηρίων, όπου µε φθίνουσα βαρύτητα περιλαµβάνονται, µεταξύ άλλων, η 
ζητούµενη από το ∆ηµόσιο συνολική επιχορήγηση κατά τη διάρκεια της κατασκευής 
και της λειτουργίας, το ανώτατο όριο διοδίων τελών που θα επιβάλλονται στους 
χρήστες και το επίπεδο της απόδοσης των ιδίων κεφαλαίων, που ενεργοποιεί την 
επιστροφή του έργου στο ∆ηµόσιο. Η σύµβαση παραχώρησης έχει διάρκεια 30 
χρόνια, προβλέπεται όµως η επιστροφή του έργου στο ∆ηµόσιο και νωρίτερα, µόλις 
επιτευχθεί η απόδοση των ιδίων κεφαλαίων του κατασκευαστή-παραχωρησιούχου 
που ο ίδιος προτείνει στην προσφορά του και που αξιολογείται. Η σύµβαση αυτή 
προβλέπεται ότι θα κυρωθεί εντός 4 µηνών από τη Βουλή και οι εργασίες θα 
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ξεκινήσουν µεταξύ Φεβρουαρίου και Μαρτίου του 2007.  
 Η «υποθαλάσσια αρτηρία» έχει προϋπολογισµό 517 εκ. ευρώ, από τα οποία τα 
96,5 είναι επιχορήγηση του δηµοσίου, τα 50 είναι η ίδια συµµετοχή του εργολάβου, 
ενώ τα υπόλοιπα θα τα δανειστεί από τις τράπεζες. Τα κόστος των διοδίων κατά την 
έναρξη θα είναι 2 ευρώ. Ο «εργολάβος» αναµένει ότι σε 30 χρόνια µε τα έσοδα των 
διοδίων και µε προβλεπόµενη µέση ηµερήσια διέλευση 80.000 αυτοκίνητα ότι θα έχει 
4% απόδοση. Σηµειώνεται ότι το αντίστοιχο ποσοστό για την Αττική Οδό ήταν 11,6-
13,1% και για το Ρίο-Αντίρριο 11,5%) και ο χρόνος κατασκευής 48 µήνες. Συνεπώς η 
απόδοση αυτή (IRR- Internal Rate of Return) του έργου είναι πολύ µικρή και 
δηµιουργεί ερωτηµατικά ως προς την οικονοµική βιωσιµότητα αλλά και για πιθανές 
δικλείδες ασφαλείας στη σύµβαση παραχώρησης που δεν έχουν ανακοινωθεί. Όµως 
από τη διεθνή εµπειρία (αλλά και την ελληνική πρακτική πολλών δεκαετιών) µπορεί 
να εκτιµηθεί ότι ο τελικός προϋπολογισµός θα είναι σηµαντικά αυξηµένος έναντι του 
αρχικού. Στην περίπτωση αυτή τίθεται θέµα κάλυψης των υπερβάσεων του 
προϋπολογισµού σε σχέση µε το πλαίσιο της συµφωνίας παραχώρησης. 
 Οι λεπτοµέρειες της συµφωνίας παραχώρησης δεν είναι γνωστές, αλλά 
οπωσδήποτε διαφαίνεται ότι το ΥΠΕΧΩ∆Ε έχει αναλάβει πολιτική και συµβατική 
δέσµευση, προκειµένου να αποδοθεί στους πολίτες της Θεσσαλονίκης το έργο 
έγκαιρα και µε σχετικά προσιτό κόστος διοδίων. Για το σκοπό αυτό, συµµετέχει µε 
επιχορήγηση στο κόστος σε ποσοστό πάνω από 20%. Στο ίδιο πλαίσιο καταγράφεται 
η «Ζώνη Προνοµίων» του έργου, όπως ορίζεται στη σχετική σύµβαση που 
κατατέθηκε στη Βουλή, οποία προστατεύει την κοινοπραξία από ανταγωνιστικά έργα. 
Το γεγονός αυτό όµως περιορίζει τη συνολική βελτίωση του κυκλοφοριακού της 
πόλης, καθώς για παράδειγµα δεν επιτρέπει την ανάπτυξη συστηµάτων σταθερής 
τροχιάς του ΟΣΕ (τι θα γίνει λοιπόν µε τον προαστιακό σιδηρόδροµο) ή την αύξηση 
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Κεφάλαιο 2. Επιπτώσεις της Υποθαλάσσιας Αρτηρίας 
Θεσσαλονίκης (ΥΑΘ) 
 
2.1. Θετικές επιπτώσεις  
 Η υποθαλάσσια αρτηρία Θεσσαλονίκης δεν εµφανίζεται σαν ένα 
αποσπασµατικό οδικό τεχνικό έργο, αλλά αποτελεί µέρος µιας µεγάλης δέσµης 
προτάσεων για ρυθµίσεις και έργα που αποσκοπούν στη χωροταξική και πολεοδοµική 
ανασυγκρότηση της ευρύτερης περιοχής και στην αντιµετώπιση της ρύπανσης του 
περιβάλλοντος της Θεσσαλονίκης. Αναλυτικότερα θα τις διακρίνουµε σε:  
2.1.1. Πολεοδοµικές επιπτώσεις  
Με την ολοκλήρωση της ΥΑΘ επιτυγχάνεται η παράκαµψη του ιστορικού κέντρου 
της πόλης από την αυξηµένη διερχόµενη κυκλοφορία, µε αποτέλεσµα τη βελτίωση 
του συστήµατος µεταφορών και ειδικότερα των µετακινήσεων εντός του 
πυκνοκατοικηµένου τµήµατος της πόλης και ως εκ τούτου προβλέπεται η αύξηση της 
προσπελασιµότητας των εκτός κεντρικής περιοχής οικιστικών ενοτήτων της. 
Παράλληλα η αναµενόµενη αναβάθµιση του κέντρου και η βελτίωση της ποιότητας 
ζωής σε αυτό, αναµένεται να οδηγήσει στη διατήρηση και πιθανώς τη µικρή αύξηση 
της κατοικίας στο κέντρο της πόλης. Η τόνωση της κατοικίας στο κέντρο είναι 
γεγονός που εντάσσεται και υλοποιεί τη ρητή πρόβλεψη του ΡΣΘ (Ν.1561/1985, 
άρθρο 14, παρ. 3.1.1), στόχος που εξειδικεύεται και από την οργάνωση των χρήσεων 
γης στο ΓΠΣ Θεσσαλονίκης. Παράλληλα σηµειώνεται ότι η ενδεχόµενη µικρή 
αύξηση της κατοικίας στο κέντρο δεν αναµένεται να επηρεάσει τις ανάγκες σε 
κοινωνική υποδοµή, αφού η αναµενόµενη αύξηση του πληθυσµού δεν είναι µεγάλη, 
ενώ το σύνολο του ιστορικού κέντρου καλύπτεται σχετικά ικανοποιητικά στις 
περισσότερες ανάλογες υποδοµές (π.χ. σχολεία). (Εισηγητική έκθεση ΥΠΕΧΩ∆Ε, 
2007) 
 Σε ό,τι αφορά τη λειτουργία της οικιστικής περιοχής, το υπό µελέτη έργο 
αναµένεται να βελτιώσει την ποιότητα των µετακινήσεων µέσα στην κεντρική 
περιοχή και, συνεπώς, µε τη λειτουργία του, αναµένεται να µειωθούν σηµαντικά τα 
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σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήµατα που αντιµετωπίζει σήµερα το κέντρο της πόλης, 
καθώς και οι ανατολικές εσωτερικές κεντρικές περιοχές (περιοχή Λεωφ. Βασ. Όλγας 
- Βασ. Γεωργίου). Έτσι, το έργο συµβάλλει στην αποσυµφόρηση της ευρύτερης 
κεντρικής περιοχής, η οποία είναι αναγκαία τόσο για τη βιώσιµη ανάπτυξή της (π.χ. 
µείωση του κυκλοφοριακού θορύβου, µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης από τη 
διερχόµενη κυκλοφορία οχηµάτων, απόδοση περισσότερου χώρου στους πεζούς 
κ.λπ.), όσο και για την εξυπηρέτηση των στόχων της γενικότερης πολεοδοµικής 
οργάνωσης, όπως η υλοποίηση των ρυθµίσεων και επεµβάσεων που κρίνονται 
αναγκαίες για την αναβάθµιση του ιστορικού κέντρου. Η επιλογή, µάλιστα, της λύσης 
µε υποθαλάσσια διέλευση του τµήµατος που διέρχεται κατά µήκος της Παλιάς 
Παραλίας, δεν επηρεάζει τη σχέση Πόλης - Θάλασσας, ένα από τα βασικότερα 
χαρακτηριστικά της αστικής µορφολογίας του ιστορικού κέντρου. Μάλιστα 
αναµένεται ενίσχυση αυτής της σχέσης µε την αποσυµφόρηση των οριζοντίων 
αξόνων από τη διερχόµενη κυκλοφορία και τη µείωση του χαρακτήρα τους ως όρια - 
τοµές στην οµαλή σύνδεση της πόλης µε το υδάτινο στοιχείο, γεγονός που στην 
πραγµατικότητα υλοποιεί το όραµα του Ε. Εµπράρ για τη σύνδεση της Πόλης µε τη 
θάλασσα. (Εισηγητική έκθεση ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2007) 
2.1.2.  Περιβαλλοντικές επιπτώσεις: 
2.1.2.α. Κυκλοφοριακή αποσυµφόρηση του κέντρου 
 Από το σύνολο των κυκλοφοριακών µελετών όπως προκύπτει και από την 
προσφορά του αναδόχου που αναλαµβάνει την εκτέλεση του έργου, η Υποθαλάσσια 
Αρτηρία Θεσσαλονίκης, συµπληρώνοντας τον περιφερειακό δακτύλιο της πόλης προς 
το θαλάσσιο µέτωπο µε την παράκαµψη του κέντρου, διοχετεύει πάνω από 80.000 
αυτοκίνητα την ηµέρα από τη δυτική στην ανατολική είσοδο της πόλης και 
αντίστροφα. 
Σύµφωνα µε τους συνοπτικούς πίνακες 1, 2 και 3 όλων των κυκλοφοριακών 
µελετών (από το 1997 µέχρι το 2005) η µείωση της κυκλοφορίας στο κέντρο της 
πόλης (Τσιµισκή, Εγνατία, Βασιλίσσης Όλγας, κ.λπ.) ξεπερνάει το 40% σε ορισµένες 
δε ώρες αιχµής, π.χ. τις απογευµατινές φτάνει και το 97%, (στην Βασ. Όλγας). 
Μετατρέπονται εποµένως σε ήπιας κυκλοφορίας όλες οι βασικές αρτηρίες του 
κέντρου, µε ότι αυτό συνεπάγεται στην κατανάλωση βενζίνης, στην µείωση 
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ατµοσφαιρικών ρύπων και στο κέρδος χρόνου διαδροµής, όπως αναλύεται στη 
συνέχεια. (Εισηγητική έκθεση ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2007) 
 
                                         
ΠΙΝΑΚΑΣ  1 
Αναµενόµενη κυκλοφοριακή φόρτιση βασικών οδικών αξόνων του κέντρου της 
πόλης, µετά τη λειτουργία της Αρτηρίας ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας 








Λεωφ. Νίκης ø - 100% 
• Η οδός θα λειτουργεί 
µόνο για εξυπηρέτηση 
παρόδιων ιδιοκτησιών 
Τσιµισκή 2.500 - 45% 
• Πρωινή αιχµή • Μείωση 
πλάτους οδοστρώµατος 








1.300 - 40% • Πρωινή αιχµή 
ΠΙΝΑΚΑΣ  2 (ενδεικτικός) 
Υφιστάµενοι και εκτιµώµενοι κυκλοφοριακοί φόρτοι βασικών οδικών αξόνων και 
Αρτηρίας ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας κατά την πρωινή αιχµή (08:00'-09:00') 
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 Κυκλοφοριακός φόρτος (ΜΕΑ/ώρα) 
Οδικός άξονας Υφιστάµενος Εκτιµώµενος Ποσοστό 
Μείωσης 
Λεωφ. Νίκης (µετά τη Βενιζέλου) 1.850 ø 100% 
Αρτηρία ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας 
(Ανατολικά  ∆υτικά)  4.900  
Αρτηρία ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας 
(∆υτικά  Ανατολικά)  2.000  
Τσιµισκή (πριν τη Βενιζέλου) 4.600 2.750 40% 
Βασ. Ολγας (πριν την 
Καλλιδοπούλου) 3.100 100 97% 
Βασ. Ολγας (µετά την 
Καλλιδοπούλου) 3.100 300 90% 
Εγνατία (Βενιζέλου, κατεύθυνση 
Πλ. ∆ηµοκρατίας  Συντριβάνι) 1.600 900 56% 
ΠΙΝΑΚΑΣ 3 (ενδεικτικός) 
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2.1.2.β. Εξοικονόµηση χρόνου στις µετακινήσεις από και προς το 
κέντρο.  
 Τα αποτελέσµατα των µετρήσεων στους χρόνους  διαδροµής µέσα στην πόλη 
σε χαρακτηριστικές ώρες της ηµέρας αναδεικνύουν το έµφραγµα στις ώρες αιχµής. 
Υφιστάµενοι και εκτιµώµενοι κυκλοφοριακοί φόρτοι βασικών οδικών αξόνων και 
Αρτηρίας ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας κατά την απογευµατινή αιχµή (14:00'-15:00')  
 Κυκλοφοριακός φόρτος (ΜΕΑ/ώρα) 
Οδικός άξονας Υφιστάµενος Εκτιµώµενος Ποσοστό 
Μείωσης 
Λεωφ. Νίκης (µετά τη Βενιζέλου) 3.100  100% 
Αρτηρία ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας 
(Ανατολικά  ∆υτικά)  4.400  
Αρτηρία ∆ιαµπερούς Κυκλοφορίας 
(∆υτικά   Ανατολικά)  4.450  
Τσιµισκή (πριν τη Βενιζέλου) 3.000 850 72% 
Βασ. Ολγας (πριν την 
Καλλιδοπούλου) 3.000 500 84% 
Βασ. Ολγας (µετά την 
Καλλιδοπούλου) 3.000 650 78% 
Εγνατία (Βενιζέλου, κατεύθυνση 
Πλ. ∆ηµοκρατίας  Συντριβάνι) 1.950 1.200 38% 
Εγνατία (Βενιζέλου, κατεύθυνση 
Συντριβάνι  Πλ. ∆ηµοκρατίας) 1.700 1.250 30% 
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Συγκεκριµένα πρόσφατες µετρήσεις χρονολογούν τη διαδροµή Κουντουριώτη - 
Νίκης της τάξης των 50 λεπτών για µήκος περίπου 900µ. (Εισηγητική έκθεση 
ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2007) 
  Σύµφωνα µε τις µετρήσεις (βλ. πίνακα 4) οι µειώσεις χρόνου διαδροµής 
φτάνουν και στο 70%, µε µέσο όρο το 43%, οι δε οδηγοί είναι διατεθειµένοι να 
δαπανήσουν µέχρι και 5,00 € και κατά µέσο όρο 2,50 € για εξοικονόµηση χρόνου 
διαδροµής 30 λεπτών, ενώ ακόµα και για εξοικονόµηση 10 λεπτών είναι 
διατεθειµένοι να δαπανήσουν 1,50 €.  
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 4 
Σύγκριση χρόνων διαδροµής πριν και µετά τη λειτουργία της Αρτηρίας ∆ιαµπερούς 








 (1) (2) 
Βασ. Όλγας - Βασ. Γεωργίου - 
Τσιµισκή (από ∆ελφών έως 
∆ικαστήρια) 
43,0 33,0 - 23% Πρωινή 
(08:00'-09:00') 
Βασ. Όλγας - Μ. Αλεξάνδρου - 
Αρτηρία (από ∆ελφών έως 
∆ικαστήρια) 
- 13,3 - 70% Πρωινή 
(08:00'-09:00') 
Κουντουριώτου - Νίκης - Μ. 
Αλεξάνδρου (από ∆ικαστήρια έως 
Μ. Μπότσαρη) 
12,0 - - Απογευµατινή 
(14:00'-15:00') 
Κουντουριώτου - Αρτηρία - Μ. 
Αλεξάνδρου (από ∆ικαστήρια έως 
Μ. Μπότσαρη) 
- 6,0 -50% Απογευµατινή 
(14:00'-15:00') 
Εγνατία (από Συντριβάνι έως Πλ. 
∆ηµοκρατίας) 
11,0 7,5 - 32% Πρωινή 
(08:00'-09:00') 
Εγνατία (από Πλ. ∆ηµοκρατίας έως 
Συντριβάνι) 
9,5 5,0 - 47% Απογευµατινή 
(14:00'-15:00') 
 (1) Μέγιστος χρόνος ταξιδιού στη σηµερινή 
κατάσταση 
 (2) Μέσος χρόνος ταξιδιού µε λειτουργία 
της νέας Αρτηρίας 
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2.1.2.γ. Χαρακτηριστική µείωση των ατµοσφαιρικών ρύπων στο 
κέντρο της πόλης. 
 Μειώνεται αισθητά η ατµοσφαιρική ρύπανση στο κέντρο της πόλης, 
δεδοµένου ότι σε καθηµερινή βάση 80.000 έως 100.000 αυτοκίνητα θα 
παρακάµπτουν ταχύτατα το κέντρο, χωρίς να σταµατούν σε φανάρια και συχνά να 
εγκλωβίζονται επί ώρες. Αξίζει όµως τον κόπο να παραθέσουµε και ποσοτικά  
στοιχεία αυτής της µείωσης (βλέπε πίνακα 5), από τα οποία προκύπτει ότι η µείωση 
εκποµπών στους κρίσιµους αέριους ρύπους, CO (Μονοξείδιο του Άνθρακα), CΟ2 
(∆ιοξείδιο του Άνθρακα), ΝΟΧ (Οξείδιο του Αζώτου), ΗC (Υδρογονάνθρακες) και 
Ρb (Μόλυβδος), κυµαίνεται από 35 έως 40%. 
Επιπλέον επιτυγχάνεται: 
• Καθαρισµός της «αζωϊκής» ζώνης του πυθµένα του Θερµαϊκού Κόλπου και 
υποβοήθηση της αποκατάστασης της υποθαλάσσιας ζωής. 
• Βελτίωση των συνθηκών µέσα στις οποίες αναπτύσσεται η αστική πανίδα και 
χλωρίδα µε την γενική µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και της 
ηχορύπανσης. (Εισηγητική έκθεση ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2007) 
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 5 
Μείωση εκποµπών CO (Μονοξείδιο του Άνθρακα), CΟ2  (∆ιοξείδιο του Άνθρακα), 
ΝΟΧ  (Οξείδιο του Αζώτου), ΗC (Υδρογονάνθρακες) και Ρb (Μόλυβδος) µεταξύ της 
λύσης που προωθείται και της σηµερινής κατάστασης, κατά την πρωινή και την 
απογευµατινή αιχµή της κυκλοφορίας 
Αιχµή κυκλοφορίας Ποσοστά µείωσης εκποµπών (% επί των σηµερινών τιµών) 
 CO CΟ2 ΝΟΧ ΗC Ρb 
Πρωινή (08:00'-09:00') 40% 37% 35% 39% 38% 
Απογευµατινή (14:00'-
15:00') 
40% 38% 35% 40% 38% 
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2.1.2.δ. Εξοικονόµηση ενέργειας –σηµαντική µείωση κατανάλωσης 
βενζίνης ηµερησίως και ετησίως. 
Σύµφωνα µε την κυκλοφοριακή µελέτη του 1997, η οποία επιβεβαιώθηκε και 
από τις µελέτες που ακολούθησαν και συµπλήρωσαν την αρχική,  µόνο    από   το 
ενεργειακό όφελος το έργο της Υποθαλάσσιας Αρτηρίας της Θεσσαλονίκης µπορεί 
να στηρίξει σηµαντικό τµήµα της οικονοµικής του απόδοσης. Συγκεκριµένα 
εκτιµάται ότι σήµερα η µείωση στην κατανάλωση βενζίνης θα είναι της τάξεως του 
20% και σε απόλυτες τιµές περί τα 10 εκατ. λίτρα βενζίνης ετησίως, δηλαδή περί τα 
10 εκατ. € ετησίως. Στο ποσό αυτό πρέπει να προστεθεί η εξοικονόµηση του 
λειτουργικού κόστους των οχηµάτων. 
Η παραπάνω επίπτωση αποτελεί ίσως και την πλέον θετική, µιας και τα 
σηµεία των καιρών δηµιουργούν µια τεταµένη κατάσταση που µόνο αδιάφορους δεν 












2.2. Αρνητικές επιπτώσεις της ΥΑΘ 
 
Εξίσου ισχυρά  επιχειρήµατα έχουν να επιδείξουν και ένα αρκετά µεγάλο 
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σύνολο πολιτών(που απαρτίζεται κυρίως από ανθρώπους µε βαθιά γνώση σε τεχνικά 
ζητήµατα και µε ιδιαίτερες οικολογικές ευαισθησίες). Αµφισβητούν ανοιχτά τις 
θετικές συνέπειες του έργου και σκιαγραφούν την άλλη όψη του νοµίσµατος που 
έρχεται να διαπιστώσει αρκετές ελλείψεις στις µελέτες που έχουν κατατεθεί µέχρι 
στιγµής.  
 Με αποκλειστικό κριτήριο την εξυπηρέτηση της λειτουργικότητας της ΥΑΘ, 
η οποία, αν και διασχίζει την πόλη, έχει χαρακτηρισθεί «εθνική οδός», σχεδιάζεται 
ένα πλήθος παρεµβάσεων: µονοδροµήσεις, καταργήσεις αστικών διαδροµών κλπ. Για 
παράδειγµα, ξεκινώντας από τα δυτικά, καταργείται ουσιαστικά η πρόσφατα 
κατασκευασµένη (και ευπρεπής) δυτική είσοδος στην πόλη «από Αθήνα», και 
αντικαθίσταται από µια αχανή έκταση σταθµών διοδίων και ορυγµάτων. Επιπλέον, 
όποιος έρχεται από Αθήνα, δεν θα µπορεί να στρίψει προς την πόλη για 1.250 µ., ώς 
τα ∆ικαστήρια, καθώς οι τρεις υφιστάµενες αριστερές στροφές καταργούνται. Έτσι, η 
χρήση τής ΥΑΘ, για όσους έρχονται από δυτικά, γίνεται αναγκαστική. Ταυτόχρονα, 
επηρεάζεται η κυκλοφορία στο κέντρο τής πόλης, µε τρόπο που δυσχεραίνει τη 
διέλευση και περιορίζει τις δυνατότητες πρόσβασης και εσωτερικών διαδροµών. 
Είναι χαρακτηριστικό ότι σε όλη την έκταση από Κωλέττη µέχρι Αγγελάκη, η 
Εγνατία-Μοναστηρίου παραµένει ο µόνος άξονας διαµπερούς κυκλοφορίας τού 
κέντρου. Με τους όρους αυτούς, η κυκλοφοριακή συµφόρηση θα είναι δεδοµένη, µε 
συνέπειες στη λειτουργία όλης τής πόλης και στο εµπόριο τού ιστορικού κέντρου.  
 Υπάρχουν όµως και άλλα προβλήµατα, όπως η εικόνα της πόλης, η 
αρχιτεκτονική κληρονοµιά και ατµοσφαιρικής ρύπανσης. Για τον εξαερισµό τού 
υποθαλάσσιου τµήµατος προβλέπεται φουγάρο ύψους 15 µέτρων στην προβλήτα 1 
του λιµανιού (ενσωµατωµένο µέσα στο κτίριο διαχείρισης του έργου), και, 
ενδεχοµένως, ένα δεύτερο στην περιοχή τής παλιάς Ηλεκτρικής Εταιρείας. Ωστόσο, 
σε παρόµοιας φύσης και µεγέθους έργο, στο Σίδνεϋ, το ύψος τού φουγάρου είναι 60 
µ. και, παρ’ όλα αυτά, παρατηρείται εκεί διάχυση της ρύπανσης στον αστικό χώρο. 
Καθώς το προβλεπόµενο ύψος των 15 µ. µοιάζει ανεπαρκές, µπορεί κανείς να 
φανταστεί πού θα καταλήγουν οι ρύποι 80.000 αυτοκινήτων, που θα διέρχονται 
καθηµερινά από την ΥΑΘ. (Καλογήρου Ν.) 
Προβλέπεται λειτουργία διοδίων µε χειροκίνητο τρόπο, τα οποία 
υπολογίζονται σε 2 ευρώ για το 2012 και έχει νοµοθετηθεί τιµαριθµική 
αναπροσαρµογή τους.  
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Η σύµβαση καθορίζει ότι η εταιρεία που θα εκµεταλλεύεται το έργο, επί 30 χρόνια, 
θα έχει τη δυνατότητα να προσβάλλει νοµικά την κατασκευή άλλων έργων ή 
κυκλοφοριακών ρυθµίσεων, εφ’ όσον αυτά είναι ανταγωνιστικά στη χρήση τής ΥΑΘ. 
Αυτό σηµαίνει, για παράδειγµα, ότι θα είναι νοµικά προβληµατική η ανάπτυξη 
προαστιακού σιδηροδρόµου από τον ΟΣΕ, η αύξηση των συνδέσεων των 
περιφερειακών λεωφόρων µε το εσωτερικό δίκτυο της πόλης, η εγκατάσταση 
θαλάσσιας αστικής συγκοινωνίας ή ακόµα και η ζεύξη τού Θερµαϊκού (Αγγελοχώρι- 
Καλοχώρι). 
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 Είναι χαρακτηριστικό, ότι ώς σήµερα δεν υπάρχει µακέτα τού έργου στη 
διάθεση των φορέων και των πολιτών. Υπάρχει µια αδικαιολόγητη ασάφεια ως προς 
τους τρόπους επίλυσης των προβλεπόµενων προβληµάτων. Το αποτέλεσµα είναι ότι 
κανένας δεν ξέρει, πέραν όσων αναφέρθηκαν ήδη, πώς και πότε θα αντιµετωπιστεί το 
εύλογο σενάριο τού µποτιλιαρίσµατος στην ανατολική έξοδο, στην Ανθέων. Πόσο θα 
επηρεαστεί η ποιότητα ζωής των κατοίκων µπροστά από τις κατοικίες των οποίων θα 
διέρχεται µια «εθνική οδός» µε τεράστιο φόρτο, η οποία θα δυσχεραίνει αφάνταστα 
την πρόσβασή τους στη θάλασσα (στο µέτωπο Ανθέων-Μ. Αλεξάνδρου-Μ. Κάλλας). 
Για να µην αναφερθούµε σε πλέον πολύπλοκες τεχνικές, οικονοµ ικές και 
κυκλοφοριακές λεπτοµέρειες.   
 
  Μπορούµε, όµως, να διατυπώσουµε κάποιες γενικότερες παρατηρήσεις. Η 
Θεσσαλονίκη είναι µια πυκνοδοµηµένη (και στο ιστορικό της κέντρο) πόλη, µε 
µεγάλο κυκλοφοριακό πρόβληµα και θα έπρεπε ο σχεδιασµός νέων έργων και 
παρεµβάσεων να καθορίζεται από µ ια στόχευση για µείωση στη χρήση των ιδιωτικών 
αυτοκινήτων και αύξηση της χρήσης µέσων µαζικής µεταφοράς από τους πολίτες. Η 
κατασκευή της ΥΑΘ λειτουργεί στην εντελώς αντίθετη κατεύθυνση: ενθαρρύνει τη 
χρήση τού ΙΧ, κάτι που αποτελεί ουσιώδη προϋπόθεση για την οικονοµ ική επιβίωση 
του έργου, ενώ αποµακρύνει την πιθανότητα για άλλα, «ανταγωνιστικά», έργα. Αλλά, 
η ενθάρρυνση της κίνησης του ΙΧ µέσα στις πόλεις είναι µονόδροµος για το… 
µποτιλιάρισµα, όσες καινούριες αρτηρίες κι αν κατασκευαστούν. Ειδικά όταν οι νέες 
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αρτηρίες απολήγουν στις παλιές, τις ήδη υπερφορτωµένες.  
 
  Για τους ιδιοκτήτες και τους κατοίκους τής Λεωφόρου Νίκης, η ΥΑΘ 
σηµαίνει αναβάθµιση της ποιότητας ζωής και των ιδιοκτησιών τους. Για άλλους, 
πέραν τού Μακεδονία Παλλάς, µοιάζει εφιαλτική υποβάθµιση. Όπως και για την 
Καλαµαριά, η οποία θα δέχεται στους δρόµους της το πρόσθετο κυκλοφοριακό 
βάρος. Οι υπόλοιποι θα πρέπει να αξιολογήσουµε τι αξία έχουν 60 στρέµµατα 
χαρακτηρισµένων κοινόχρηστων χώρων πρασίνου (30 δυτικά και 30 ανατολικά –
σχεδόν το 10% όσων διαθέτει η Θεσσαλονίκη), τα οποία θα µετατραπούν σε 
άσφαλτο, µειώνοντας ακόµα περισσότερο την αναλογία πρασίνου ανά κάτοικο. Τι 
αξία έχουν για εµάς η αισθητική υποβάθµιση της δυτικής εισόδου και η ουσιαστική 
απαγόρευση της πρόσβασης στη Νέα Παραλία (ηχοπετάσµατα, πεζογέφυρες). Η 
δραµατική αλλοίωση ενός χώρου συνάντησης και πολιτισµού, όπως το λιµάνι. Η 
πιθανότητα ένταξης στο αστικό τοπίο ενός ή δύο πανύψηλων φουγάρων. Κι όλα 
αυτά, συν το µεγάλο οικονοµ ικό κόστος, µόνο και µόνο για να µεταφερθεί το 
κυκλοφοριακό πρόβληµα της Παλιάς Παραλίας λίγο παραπέρα, στη Νέα Παραλία!  
 
Χάρτης 3.Περιοχή Μακεδονία Παλλάς  
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 05:07:48 EET - 137.108.70.7
Κατερίνα Καρέλα                                                              Υποθαλάσσια αρτηρία Θεσσαλονίκης- 
                                                     Χωρικοί-οικονοµικοί παράµετροι και εναλλακτικές προτάσεις  
 43 
   
Συγκεκριµένα στο νοτιοανατολικό όριο η αρτηρία εκβάλλει στην περιοχή του 
ξενοδοχείου «Μακεδονία - Παλάς» στη Λεωφόρο Μεγάλου Αλεξάνδρου η οποία 
αµφιδροµείται, διαπλατύνεται σε 8 και τοπικά σε 9 λωρίδες κυκλοφορίας, 
καταλαµβάνοντας µεγάλο µέρος του πρασίνου της παραλίας και διαχωρίζεται µε 
µόνιµα διαφράγµατα - ηχοπετάσµατα που αποκρύπτουν τη θάλασσα, αποκτά δηλαδή 
ουσιαστικά χαρακτήρα αυτοκινητόδροµου. Επίσης αµφιδροµείται η ήδη 
συµφορηµένη οδός Ανθέων. Ένα άλλο σκέλος της αρτηρίας στρέφεται προς το πεδίο 
του Άρεως καταστρέφοντας ένα σηµαντικό χώρο πρασίνου. ∆εν χρειάζεται να είναι 
κανείς ειδικός για να αντιληφθεί ότι θα προκύψει µια συνολική υποβάθµιση της 
ευρύτερης περιοχής της νέας παραλίας. Αυτή πέρα από τον κυκλοφοριακό φόρτο, το 
θόρυβο, τη ρύπανση, τις αναγκαίες ουρές αναµονής στους σταθµούς διοδίων και τις 
προβληµατικές στροφές προς τα αριστερά, θα προέλθει και από µια πλήρη αποκοπή 
του παραθαλάσσιου χώρου πρασίνου, άθλησης και αναψυχής που θα αποµείνει, 
καθώς οι πεζοί θα έχουν προσπέλαση προς αυτόν µόνο από τρεις προβλεπόµενες 
πεζογέφυρες. (Καλογήρου Ν.,2007) 
 Αντίστοιχα προβλήµατα θα δηµιουργηθούν στο βορειοδυτικό άκρο όπου η 
αρτηρία συνδέεται µε τις οδούς Κουντουριώτη και Πολυτεχνείου οι οποίες 
διακόπτονται πλήρως στα σηµεία αυτά οδηγώντας όλη την υπόλοιπη κίνηση στην 
ήδη εξαιρετικά συµφορηµένη πλατεία ∆ηµοκρατίας (Βαρδάρι). Η προτεινόµενη λύση 
θα καταστρέψει σε µεγάλο βαθµό το χώρο του κεντρικού Λιµένα καταλαµβάνοντας 
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µεγάλους ανοιχτούς χώρους και οδηγώντας στην κατεδάφιση ιστορικών αποθηκών 
και ακόµη τριών πρόσφατα ανακαινισµένων κτιρίων στα Λαδάδικα έξω από την 
περίφραξη του λιµανιού. Έτσι υποβαθµίζεται συνολικά µια ιστορική περιοχή, 
ακριβώς στο σηµείο όπου απολήγει ο δυτικός αρχαιολογικός περίπατος, ο οποίος 
παρά τις συνεχείς εξαγγελίες ουδέποτε προχώρησε σε φάση εφαρµογής, ενώ χάνεται 
µια ακόµη ευκαιρία για τη οργανική ένταξη αυτής της περιοχής (Βαρδάρι, Λαδάδικα,  
 
 
Λιµάνι) στους ζωντανούς χώρους του ιστορικού κέντρου της Θεσσαλονίκης. 
Πέρα από τις παραπάνω άµεσα ορατές συνέπειες αναµένονται και πολλές σηµαντικές 
επιπτώσεις οι οποίες παραµένουν αδιευκρίνιστες, καθώς η τελική µελέτη ενός τόσο 
σηµαντικού έργου θα συνταχθεί από τον ανάδοχο µε γνώµονα προφανώς όχι τη 
βέλτιστη για την πόλη, αλλά την πιο συµφέρουσα για τον ίδιο λύση.(Βιβιάνα 
Μεταλληνού,2007) 
 Ένας ακόµη θανάσιµος κίνδυνος παραµονεύει και στο θαλάσσιο χώρο του 
όρµου του Θερµαϊκού, ο οποίος θα επιβαρυνθεί άµεσα µε ενδεχόµενες σηµαντικές 
συνέπειες που ίσως οδηγήσουν σε ειδικούς κανόνες πλεύσης για να προστατευτεί η 
οροφή της σήραγγας, χωρίς να αποκλείονται ακόµη µονιµότερες επιπτώσεις από τη 
διατάραξη του εδάφους και της άµµου του πυθµένα και την ανάγκη δηµιουργίας 
αντλιοστασίων απορροών της σήραγγας κάτω από την επιφάνεια της θάλασσας για 
την απαγωγή υδάτων και άλλων υγρών ρύπων. Σε περίπτωση σοβαρών ατυχηµάτων η 
φυσικών καταστροφών δεν είναι βέβαιο ότι εξασφαλίζονται επαρκείς έξοδοι 
διαφυγής προς το χερσαίο χώρο. 
 Στο σηµείο αυτό πρέπει να επισηµανθεί ότι τα πολλαπλά αυτά µειονεκτήµατα 
θα µπορούσαν να αµβλυνθούν εάν τουλάχιστον αντισταθµίζονταν από σηµαντικά 
πλεονεκτήµατα. Οι υπέρµαχοι του έργου υποστηρίζουν ότι θα αποσυµφορηθει 
σηµαντικά το κέντρο της πόλης από την εκτροπή της διερχόµενης κυκλοφορίας. Στην 
πραγµατικότητα οι εκτιµήσεις του Οργανισµού Ρυθµιστικού Σχεδίου Θεσσαλονίκης 
ανεβάζουν το ποσοστό των διαµπερών κινήσεων µόλις στο 25% του συνόλου. Με 
δεδοµένη την επιδείνωση της κυκλοφορίας στα άκρα του κέντρου από τις 
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προτεινόµενες ρυθµίσεις (στη νέα παραλία, την Βασιλέως Γεωργίου, τη Λεωφόρο 
Στρατού, το Βαρδάρι, την Κουντουριώτη και την Πολυτεχνείου), καθώς και µε την 
αναµενόµενη αύξηση και ενθάρρυνση της κυκλοφορίας δεν αναµένεται ουσιαστική 
αποσυµφόρηση της κεντρικής περιοχής. Η προτεινόµενη πεζοδρόµηση της 
παραλιακής λεωφόρου Νίκης και η µείωση του πλάτους της Τσιµισκή είναι 
προβληµατικής λειτουργικότητας και εξυπηρετούν κυρίως την επιθυµία του 
αναδόχου να οδηγήσει υποχρεωτικά τους οδηγούς στην υποθαλάσσια αρτηρία 
πληρώνοντας το ακριβό αντίτιµο των διοδίων, ή να υποστούν µεγάλη ταλαιπωρία σε 
περίπτωση επιλογής της επίγειας οδού. Με δεδοµένη όµως την εκβολή της 
διαµπερούς αρτηρίας πέρα από τα όρια της κεντρικής περιοχής θα οδηγηθούµε σε ένα 
ανεξέλεγκτο καθεστώς παλινδροµήσεων και µεγάλων διαδροµών που συνεπάγονται 
µεταξύ άλλων και περαιτέρω αύξηση των ρύπων. Οι εναλλακτικές απόψεις που 
διατυπώθηκαν για επιµήκυνση της αρτηρίας προς την Καλαµαριά πέρα από την 
αύξηση της δαπάνης και των διοδίων θα οδηγήσουν σε αντίστοιχα ανυπέρβλητα 
προβλήµατα και σε άλλα σηµεία της πόλης χωρίς να δώσουν καλύτερη συνολική 






2.3. Θαλάσσιες ζεύξεις- Παραδείγµατα από τη διεθνή εµπειρία  
2.3.1. Το «µεγάλο αυλάκι» (Big Dig) στη Βοστόνη  
 Όπως γνωρίζουν οι περισσότεροι κάτοικοι της Βοστόνης, το συγκεκριµένο 
έργο της «Υπόγειας Κεντρικής Αρτηρίας» (“Central Artery/Tunnel Project”) είναι, 
τουλάχιστον κατά την άποψη των υπευθύνων, «το µεγαλύτερο, πιο σύνθετο και 
τεχνολογικά πιο προκλητικό έργο κατασκευής αυτοκινητόδροµων ταχείας 
κυκλοφορίας που έγινε ποτέ». Το σηµαντικότερο στοιχείο του είναι η δροµολόγηση 
από την κεντρική αρτηρία Ι-93 σε µια νέα (όπως αποδείχθηκε µε διαρροές) σήραγγα.  
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 Αλλά πότε, ακριβώς, 
ολοκληρώνεται το πρόγραµµα 
έργων πολιτικού µηχανικού αυτού 
του µεγέθους; Όταν αφαιρείται ο 
τελευταίος πορτοκαλί κώνος από 
το δρόµο ή όταν κλείνει η 
τελευταία δικαστική διαµάχη; Η 
νέα σήραγγα Ι-93 παρουσίασε µια 
διαρροή το 2004 αµέσως µετά από την παράδοσή της στην κυκλοφορία. Η ανάδοχος 
κατασκευαστική εταιρία επιµένει ότι υπεύθυνοι και για τους δύο τύπους διαρροών 
είναι οι υπεργολάβοι κατασκευής. Οι κριτικοί στο νοµοθετικό σώµα λένε ότι για 2 
δισεκατοµµύρια δολλάρια, η Bechtel έπρεπε να είναι σε θέση να σχεδιάσει µια 
σήραγγα που δεν θα ήταν καταδικασµένη να 
έχει διαρροές. Έτσι, κατά τη διάρκεια των 
επόµενων χρόνων οι οδηγοί που 
χρησιµοποιούν τη σήραγγα πρέπει να είναι 
προσεκτικοί µε τα λιµνάζοντα νερά και τους 
εργαζόµενους που επιδιορθώνουν τους τοίχους.  
 Η ανάπτυξη σε αυτήν την περιοχή 
(υποθετικά) θα περιλάβει µια νέα λεωφόρο µε 
δενδροστοιχία, νέα και ανανεωµένα 
πεζοδρόµια πολλών µιλίων, εξακόσιους (600) 
φωτεινούς σηµατοδότες, σχεδόν εννιακόσια 
(900) δέντρα µε σύστηµα άρδευσης, πολλές πλατείες και δεκατέσσερα (14) νέα 
πάρκα λαϊκής τέχνης, µε σιντριβάνια και άλλες καλλωπιστικές κατασκευές. Ένα 
περίπου τέταρτο της έκτασης έχει κρατηθεί για την κατασκευή φθηνών χώρων για 
εµπορικά καταστήµατα και ανέγερση κατοικιών. Οι υπεύθυνοι για τον αναπτυξιακό 
σχεδιασµό µετά την κατασκευή της σήραγγας ελπίζουν επίσης να ενσωµατώσουν την 
κατασκευή πάρκων και άλλων, φιλικών για τους πεζούς, σηµείων. 
Για πληρέστερη ενηµέρωση ελέγξτε την ηλεκτρονική διεύθυνση: 
www.masspike.com/bigdig/index.htm  
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 2.3.2. Η σήραγγα που διασχίζει (Cross City Tunnel) το Σίδνεϋ  
 
 Η σήραγγα που διασχίζει την πόλη του Σίδνεϋ έχει µήκος 2,1 χλµ. και κόστισε 
συνολικά 800 εκατοµµύρια δολάρια. Αρχικά, χρηµατοδοτήθηκε από ένα συνδυασµό 
διεθνούς µετοχικού κεφαλαίου και δανεισµού, προερχόµενο τόσο από εθνικές όσο 
και από διεθνείς πηγές. Μετοχικό κεφάλαιο ύψους 220 εκατοµµυρίων δολαρίων 
προσέφεραν τρεις διεθνείς εταιρίες, συγκεκριµένα οι Cheung Kong Infrastructure 
(50%), DB Capital Partners (30%) και Belfinger Berger (20%). Τα υπόλοιπα 580 
εκατοµµύρια δολάρια χρηµατοδοτήθηκαν από µια κοινοπραξία αυστραλέζικων και 
διεθνών τραπεζών, στην οποία ηγείται η Westpac and Deutsche Bank. Από τον 
∆εκέµβριο του 2006 η σήραγγα αντιµετωπίζει σοβαρά οικονοµικά προβλήµατα, 
καθώς αδυνατεί να καλύψει τα χρέη της που ξεπερνούν τα 500 εκατοµµύρια 
αυστραλέζικα δολάρια. Προς το παρόν ανήκει και διοικείται από ιδιώτη, αλλά θα 
περάσει σε δηµόσια ιδιοκτησία το 2030. 
 Η σήραγγα είναι η πρώτη πλήρως ηλεκτρονική οδός µε διόδια, γεγονός που 
υποχρεώνει τον οδηγό να έχει τοποθετηµένο στο αυτοκίνητό του το ειδικό 
ηλεκτρονικό σήµα ή να προµηθεύεται εγκαίρως το ηλεκτρονικό πάσο (σε περίπτωση 
περιστασιακής ή λιγότερο συχνής χρήσης). Οι εργασίες για την σήραγγα του Σίδνεϋ 
ξεκίνησαν τον Ιανουάριο του 2003, ενώ τα εγκαίνια έλαβαν χώρα τον Αύγουστο του 
2005. 
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Χάρτης 4.Cross-city Tunnel στο Σίντνεϊ  
Πηγή χάρτη: 
http://www.crosscity.com.au/DynamicPages.asp?cid=19&navid=19 
 Τον τελευταίο χρόνο της λειτουργίας της, η αναµενόµενη σε αντίθεση µε την 
πραγµατική χρήση της σήραγγας έχει αποτελέσει αντικείµενο σύγκρουσης. Ο αριθµός 
των οχηµάτων που περνούν από τη σήραγγα έχει συζητηθεί σε µεγάλο βαθµό από τα 
µέσα µαζικής ενηµέρωσης (ΜΜΕ), καθώς επίσης και οι αποκλίσεις που 
σηµειώνονται µεταξύ του αριθµού των διαδροµών που πραγµατοποιούνται σε 
καθηµερινή βάση από τον αναµενόµενο αριθµό που εµφανιζόταν στις οικονοµικές 
εκτιµήσεις. Η εταιρία διαχείρισης της σήραγγας δήλωσε πως στην πρώτη αυτή φάση 
λειτουργίας, ανέµεναν περίπου 35.000 οχήµατα ηµερησίως, τα οποία προέβλεπαν να 
ανέλθουν σε 90.000 κατά τη διάρκεια του πρώτου χρόνου.  
 Σχεδόν ένα µήνα µετά την έναρξη της λειτουργίας της, τα ΜΜΕ ανέφεραν ότι 
µόνο 20.000 οχήµατα χρησιµοποιούσαν ηµερησίως τη σήραγγα, παρόλο που η 
κυβέρνηση και η εταιρία διαχείρισης των διοδίων ανέφεραν ότι ο µέσος όρος 
κυµαινόταν περίπου στις 25.000. Τον Μάρτιο του 2006, τις πρώτες εβδοµάδες που 
ακολούθησαν την ανακοίνωση µείωσης των διοδίων κατά 50%, τα ΜΜΕ ανέφεραν 
ότι ο ηµερήσιος αριθµός οχηµάτων αυξήθηκε στα 33.000. Τον Νοέµβριο του 2006, 
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ανακοινώθηκε ότι ο αυτοκινητόδροµος αντιµετώπιζε οικονοµικές δυσκολίες και ότι 
απαιτούνταν επιπλέον κεφάλαια από τους επενδυτές, έτσι ώστε να αποφευχθούν 
περαιτέρω προβλήµατα στη διαχείρισή του. Την ίδια στιγµή, εκτιµήθηκε ότι 
χρειαζόταν καθηµερινά 60.000-90.000 οχήµατα, προκειµένου η κοινοπραξία να 
µπορεί να ανταπεξέλθει στην πληρωµή των τόκων. Η τοπική κυβέρνηση απάντησε, 
λέγοντας πως δεν µπορεί ούτε να εξαγοράσει αλλά ούτε και να βοηθήσει στην 
χρηµατοδότηση της σήραγγας. 
 Η σήραγγα έχει αποτελέσει αντικείµενο πολλών κριτικών, περισσότερο 
µάλιστα από άλλα έργα που έγιναν στο Σίδνεϋ και που επίσης απαιτούσαν µεγάλα 
κεφάλαια. Πιο συγκεκριµένα: 
 Παρεµπόδιση της κυκλοφορίας 
που δεν χρησιµοποιεί τη σήραγγα στην 
κεντρική περιοχή: Η σήραγγα έχει 
προσελκύσει σε µεγάλο βαθµό το 
ενδιαφέρον των ΜΜΕ, καθώς πολλές από 
τις παρακάµψεις που δηµιουργήθηκαν 
στους δρόµους του κέντρου έχουν 
προκαλέσει αυξηµένη κίνηση και 
σύγχυση των οδηγών. Στα ΜΜΕ έχει 
επίσης εκφραστεί δυσαρέσκεια για τις 
αλλαγές στους υπέργειους δρόµους. 
 Όροι του συµβολαίου που δεν έγιναν ποτέ γνωστοί στο ευρύ κοινό: Επικρατεί 
γενικά η αντίληψη ότι η κρατική κυβέρνηση συµφώνησε στη µείωση των λωρίδων 
κίνησης στην προϋυπάρχουσα οδό ως µέρος του συµβολαίου της σήραγγας. Παρόλα 
αυτά, η κυβέρνηση έχει επανειληµµένα αρνηθεί να δηµοσιοποιήσει το σχετικό 
συµβόλαιο, προς µεγάλη απογοήτευση αλλά και ανησυχία του κοινού. 
 Παραπλανητική σηµατοδότηση: Είναι πολλά τα παράπονα στα ΜΜΕ σχετικά 
µε το γεγονός, ότι η οδική σηµατοδότηση ουσιαστικά παραπλανεί τους οδηγούς στο 
να πιστέψουν ότι η σήραγγα είναι ο µόνος δρόµος για να φτάσουν από τα Ανατολικά 
Προάστια του Σύδνεϋ στο Harbour Crossings. 
 Ανησυχία για τα απαγόµενα καυσαέρια της σήραγγας: Σήµερα, ο εξαερισµός 
της σήραγγας γίνεται µέσω ενός και µοναδικού φουγάρου ύψους 60 µέτρων που 
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βρίσκεται µεταξύ των οδογεφυρών 
πάνω από την ανατολική πλευρά του 
Darling Harbour. Μετά από αναφορές 
στα ΜΜΕ σχετικά µε προβλήµατα 
υγείας για όσους ζουν κοντά σε τέτοια 
φουγάρα, επικρατεί, όπως είναι 
φυσικό, µια γενικότερη ανησυχία για 
τους αγωγούς εξαερισµού της σήραγγας.  
Επιλογή και σύνοψη από : "Cross City Tunnel." Wikipedia, The Free Encyclopedia. 
15 Jan 2007, UTC. Wikimedia Foundation, Inc. 28 Jan 2007 
<http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Cross_City_Tunnel&oldid=100857376>. 



















Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 05:07:48 EET - 137.108.70.7
Κατερίνα Καρέλα                                                              Υποθαλάσσια αρτηρία Θεσσαλονίκης- 
                                                     Χωρικοί-οικονοµικοί παράµετροι και εναλλακτικές προτάσεις  
 51 
Κεφάλαιο 3. Τεχνητά νησιά 
 
Στο κεφάλαιο που ακολουθεί θα κάνουµε αναφορά σε κάποιους τεχνικούς 
όρους, που είναι απαραίτητο να γνωρίζουµε πριν περάσουµε στην υποβολή των 
εναλλακτικών προτάσεων. Συγκεκριµένα και οι δύο προτάσεις συµπεριλαµβάνουν 
στα µέτρα που υιοθετούν, τη δηµιουργία τεχνητών νησιών µε ποικιλία χρήσεων. Τι 
είναι όµως το τεχνητό νησί; 
 Η εξέλιξη της τεχνολογίας έχει δώσει στον άνθρωπο µια σειρά εργαλείων που 
καθιστούν σχεδόν οποιοδήποτε προϊόν φαντασίας πραγµατικότητα. Κάπως έτσι 
προέκυψαν και τα τεχνητά νησιά. Σαν τον πλέον δόκιµο ορισµό θα λέγαµε πως είναι 
τα νησιά των οποίων η δηµιουργία είναι άµεσο αποτέλεσµα ανθρώπινης επέµβασης. 
Υπάρχουν τρεις µέθοδοι κατασκευής τεχνητών νησιών: 
 
 ∆ιεκδίκηση γης (land reclamation) δηλαδή θεωρείται τόσο η εκ του µηδενός 
κατασκευή στεριάς, όσο και η εκµετάλλευση φυσικής έξαρσης του 
υποβάθρου(ύφαλοι, ατόλες, µικρά νησιά, συµπλέγµατα νησιών). Μια ειδική 
περίπτωση διεκδίκησης γης είναι τα polder δηλαδή περιοχές που 
περιφράχθηκαν και στη συνέχεια αφαιρέθηκε το υδάτινο στοιχείο. 
 Αποµόνωση γης θεωρούµε την περίπτωση όπου ένα κοµµάτι στεριάς µε 
παρεµβολή νερού µετατρέπεται σε νησί. ∆ιακρίνουµε δύο περιπτώσεις: το 
πληµµύρισµα µιας περιοχής που αφήνει την κορυφή κάποιου λόφου έξω από 
το νερό και την αποκοπή που γίνεται µε σκάψιµο ενός καναλιού.   
 ∆ηµιουργία επιπλεουσών κατασκευών είναι οι κατασκευές όπου πλέουν στο 
νερό χωρίς θεµελίωση. 
 
 Η διεθνής βιβλιογραφία είναι γεµάτη από παραδείγµατα τεχνητών νησιών, τα 
οποία άλλαξαν ριζικά την εικόνα της ευρύτερης περιοχής. Ορισµένες περιπτώσεις 
που παρουσιάζουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον µιας και µε µια πιο αφαιρετική προσέγγιση 
θα µπορούσε να υιοθετηθεί και από την περίπτωση της Θεσσαλονίκης. Τα 
παραδείγµατα αφορούν διάφορες χρήσεις µε περισσότερη έµφαση στην αναψυχή και 
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Τεχνολογικά θαύµατα στο Ντουµπάϊ 
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3.1. Πλωτό οχυρό των Αζτέκων  
  
 Ηδη από το 1325 οι Αζτέκοι 
είχαν δηµιουργήσει ένα τεχνητό νησί 
προκειµένου να κατασκευάσουν την 
αποµονωµένη πρωτεύουσα της 
αυτοκρατορίας τους, την οποία 
ονόµασαν Τενοτστίτλαν. Η πόλη 
άρχισε να χτίζεται πάνω στην ήδη 
υπάρχουσα νησίδα της µεγαλύτερης 
λίµνης της πεδιάδας του Μεξικού, Τεξκόκο. Στη συνέχεια επεκτάθηκε τόσο ώστε να 
χωράει περίπου 200.000 κατοίκους. Θεωρήθηκε µία από τις µεγαλύτερες πόλεις της 
εποχής και συνδεόταν µε την ξηρά µε δρόµους µέσα στο νερό που κατέληγαν σε 
γέφυρες τις οποίες οι κάτοικοι µπορούσαν να αποµακρύνουν σε περίπτωση επίθεσης.  
 Ολόκληρη η πόλη είχε κανάλια και έτσι βασικό µεταφορικό µέσο ήταν το 
κανό. Τα σπαρτά της πόλης φυτεύονταν στα «τσινάµπα», παρτέρια που 
κατασκεύαζαν οι ντόπιοι µέσα στο νερό, οριοθετώντας ένα µέρος του πυθµένα της 
λίµνης µε καλάµια, το οποίο στη συνέχεια γέµιζαν µε χώµα ως την επιφάνεια.  
 Η υπερσύγχρονη για την εποχή κατασκευή καταστράφηκε το 1521 από τους 
ισπανούς κατακτητές. Πάνω στα χαλάσµατα της Τενοτστίτλαν ανηγέρθη η Πόλη του 
Μεξικού, η οποία αντιµετώπισε προβλήµατα λόγω αλλεπάλληλων πληµµυρών. Αυτό 
οδήγησε, τέλος, στην αποστράγγιση της λίµνης.  
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3.2. Northerly Island 
 
Το 1909, οι Daniel J. Burnham  και Edward  
Bennet, ολοκλήρωσαν το Σχέδιο του Chicago, 
µια πρόταση που αφορούσε στο σύνολο της 
πόλης, και περιελάµβανε µια σειρά τεσσάρων 
νησιών κατά µήκος του θαλάσσιου µετώπου. 
Σκοπός ήταν αυτά να λειτουργήσουν σαν 
υποδοχή για όσους εισέρχονταν στην πόλη από 
τη θάλασσα, αλλά και να παρέχουν στους 
κατοίκους χώρους αναψυχής. Το αρχικό σχέδιο 
περιλάµβανε λίµνες, λιµάνια, παραλίες, 
ελεύθερους χώρους και χώρους πρασίνου, που 
θα παρείχαν θέα στο τοπίο της λίµνης και της πόλης. 
Κατά τη διάρκεια καθυστερήσεων λόγω της οικονοµικής κρίσης, και αργότερα λόγω 
του 2ου παγκόσµιου πολέµου, µόνο το ένα νησί άρχισε να κατασκευάζεται τµηµατικά, 
το Northerly Island. Παράλληλα, όµως αποφασίστηκε µια µεγάλη αλλαγή στα σχέδια, 
για να χρησιµοποιηθεί το νησί µε έναν τρόπο που οι σχεδιαστές του δεν µπορούσαν 
να φανταστούν. Η πρώτη πτήση µε αεροπλάνο, των αδερφών Ράιτ, είχε γίνει λίγα 
µόλις χρόνια πριν την ολοκλήρωση των σχεδίων, όµως, µε το πέρασµα των χρόνων, 
το αεροδρόµιο έγινε µια εγκατάσταση απαραίτητη για κάθε πόλη. Η πόλη του Σικάγο 
αποφάσισε να χρησιµοποιήσει το νησί για αεροδρόµιο. Η απόφαση φαίνεται να 
βρήκε σύµφωνο τον Bennet, που θεώρησε την τοποθεσία, πολύ βολική σε σχέση µε 
το κέντρο της πόλης. 
 Ύστερα από πολλές αποφάσεις και ανακλήσεις, σχετικά µε διάφορα κτίρια 
που προγραµµατίστηκαν κατά καιρούς να χτιστούν, το 1947άνοιξε στο νησί ένα 
αεροδρόµιο µε το όνοµα Meigs Field, µια κατασκευή που συντέλεσε αποφασιστικά 
στην επέκταση του νησιού, αφού τα αεροπλάνα, µετά τον πόλεµο, είχαν αλλάξει πολύ 
σε µέγεθος. 
 Το συµβόλαιο του αεροδροµίου έληξε το 1996. µετά από σφοδρές διαµάχες 
σε σχέση µε το αν θα έπρεπε να συνεχίσει να λειτουργεί ή όχι, και ενώ µια από τις 
πλευρές δε φαίνεται να παρουσίασε τίποτα παραπάνω από συναισθηµατικά 
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επιχειρήµατα, το Northerly Island δόθηκε πάλι στο κοινό. Φιλοξενεί πλέον συναυλίες, 
ένα µουσείο µια µικρή παραλία, µονοπάτια για περπάτηµα, χώρους πρασίνου και αν η 
πόλη του Σικάγου αναλάβει τη διοργάνωση των Ολυµπιακών Αγώνων του 2016, το 
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3.3. Το νησί Notre-Dame 
 Το νησί Notre-Dame βρίσκεται στο 
Μόντρεαλ του Καναδά. Είναι πλέον ένα από τα 
243 νησιά που αποτελούν το αρχιπέλαγος 
Hochelaga, ένα ευρύ σύµπλεγµα νησιών στον 
ποταµό Saint  Lawrence. Μαζί µε το φυσικό 
νησί Saint Helen, που βρίσκεται σε µικρή 
απόσταση, αποτελούν το πάρκο Jean-Drapeau. 
 Το  Ile Notre-Dame κατασκευάστηκε από το υλικό εκσκαφής του µετρό του 
Μόντρεαλ από το 1963 µέχρι το 1967. χρησιµοποιήθηκε για την EXPO του 1967, για 
την οποία χτίστηκαν πολλά ενδιαφέροντα κτίρια στο νησί. Τα περισσότερα από αυτά 
κατεδαφίστηκαν, για να πάρουν τη θέση τους οι εγκαταστάσεις της κωπηλασίας, για 
τους Ολυµπιακούς Αγώνες του 1976. από τη δηµιουργία του και µετά, η πόλη του 
Μόντρεαλ σταδιακά φύτεψε διάφορα σηµεία του νησιού, αλλά η σηµαντικότερη 
κίνηση προς αυτήν την κατεύθυνση ήταν η 
διοργάνωση του διαγωνισµού Floralies 
Internationales, το 1980, όπου συγκεντρώθηκαν 
σπάνια φυτά από όλο τον κόσµο.   
 Το νησί συνεχίζει να αποτελεί δηµοφιλή 
προορισµό για τους κατοίκους, αλλά και τους 
τουρίστες. Το καλοκαίρι χρησιµοποιείται η 
παραλία και τα κανάλια του για διάφορες δραστηριότητες, όπως κολύµπι, κανό-
καγιάκ, και windsurf. ∆εκάδες χιλιόµετρα πιθανών διαδροµών σε όµορφο τοπίο 
ενδείκνυται για περπάτηµα και σκέητ. Το χειµώνα, τα σηµεία όπου τα νερά 
παγώνουν, χρησιµοποιούνται για παγοπέδιλα και όταν η επιφάνεια του νησιού 
καλύπτεται από χιόνι, χρησιµοποιείται για cross-country ski. Κατά τη διάρκεια όλης 
της χρονιάς λειτουργεί ένα καζίνο και τέλος µια φορά το χρόνο διοργανώνεται εκεί η 
Φόρµουλα 1 του Καναδικού Grand Prix. 
           EXPO 1967  υπό κατασκευή 
                άποψη του νησιού  
κτίρια στα πλαίσια της ΕXPO 1967  
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3.4. Το νησί Neeltje-jans 
 
Το Neeltje-jans στην επαρχία 
Zeeland της Ολλανδίας και πάνω 
ακριβώς στο όριο της βόρειας 
θάλασσας, φτιάχτηκε για να 
βοηθήσει στην κατασκευή του 
Oosterscheldedam ενός 
φράγµατος που προσπαθεί να 
περιορίσει τα ορµητικά νερά της 
θάλασσας σε περίπτωση καταιγίδας. Στο νησί υπάρχει µια επιγραφή µε τα λόγια «εδώ 
η παλίρροια ελέγχεται από τον άνεµο, το φεγγάρι και εµάς τους ανθρώπους».1 
 Μετά το τέλος των εργασιών, στο νησί διαµορφώθηκε ένα ακπαιδευτικό 
πάρκο, µε θέµα τη διαχείριση υδάτων στην Ολλανδία. Οι δραστηριότητες µέσα και 
έξω από τα δύο περίπτερα, που σχεδίασαν οι NOX και ο Oosterhuis, περιλαµβάνουν 















                                                 
1
 Wikipedia contributors,”Oosterscheldekering”, Wikipedia, The free encyclopedia 
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3.5. Peanut Island 
 
 Το Peanut Island είναι ένας µεγάλος αµµόλοφος στο Palm Beach της 
Καλιφόρνιας, που δηµιουργήθηκε από τις εργασίες που έγιναν στο βυθό το 1918, για 
τη διαµόρφωση του θαλάσσιου µετώπου της περιοχής.  
 Αρχικά ονοµάστηκε Inlet island, λόγω της προέλευσης της άµµου, και 
αργότερα µετονοµάστηκε σε Peanut Island, λόγω µιας επιχείρησης µεταφοράς 
φυστικέλαιου, που όµως χρεοκόπησε το 1946. Λίγο µετά την εκλογή του 
Τζ.Φ.Κέννεντυ στο αξίωµα του προέδρου των ΗΠΑ, κατασκευάστηκε στο νησί ένα 
µυστικό καταφύγιο αφού ο Κέννεντυ συχνά περνούσε το χειµώνα στο  Palm Beach. 
 Μια µεγάλη ανακαίνιση, το 2005, είχε σαν αποτέλεσµα τη δηµιουργία του 
Πάρκου του Peanut Island, και όλο το νησί να αποκτήσει χαρακτήρα αναψυχής. 
Απευθύνεται σε ιστιοπλόους, ως αγκυροβόλι που προσφέρει όλες τις απαιτούµενες 
υπηρεσίες, αλλά και σε κατασκηνωτές, αφού υπάρχει οργανωµένο κάµπινγκ. Επίσης, 
λόγω της δηµιουργίας ενός τεχνητού υφάλου, παράλληλα µε την κατασκευή του 
νησιού, ο βυθός ενδείκνυται για καταδύσεις , αφού παρουσιάζει µια άκρως 








 άποψη του νησιού  
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3.6. Το νησί Yume no Shima (Dream Island) 
Η βιοµηχανική περιοχή Koto, που συνορεύει µε το λιµάνι του Τόκυο, είναι 
γεµάτη µε αποθήκες και ουρές από φορτηγά. Εκεί βρίσκεται η Yume no Shima, ένα 
τεχνητό νησί φτιαγµένο από σκουπίδια. Το ‘Νησί του Ονείρου’ φαίνεται ότι αποτελεί 
ευφηµισµό.  
Η κατασκευή του νησιού άρχισε το 1939, µε σκοπό να παραλάβει ένα 
αεροδρόµιο. Οικονοµικές δυσκολίες όµως, λόγω του πολέµου, σταµάτησαν την 
κατασκευή µετά από δύο χρόνια. Στη συνέχεια το νησί έγινε δηµοφιλής προορισµός 
ως παραλία για κολύµπι.  
Στη δεκαετία του 1950, η πόλη του Τόκιο, που είχε έντονο πρόβληµα µε τη 
διαχείριση των απορριµµάτων, αποφάσισε να του αλλάξει χρήση. Από το 1957 όµως 
και µετά από σοβαρά υγειονοµικά προβλήµατα, όπως οι µεγάλοι πληθυσµοί από 
µύγες που συγκεντρώνονταν στο νησί πριν εξαπλωθούν στην υπόλοιπη πόλη, το νησί 
ξανάνοιξε για το κοινό, αυτή τη φορά σαν πάρκο αναψυχής. 
Σήµερα, καλυµµένο από ένα στρώµα εδάφους, το νησί φιλοξενεί µεγάλο 
αριθµό δέντρων, κυρίως ευκαλύπτους, αλλά και µια ποικιλία από τη χλωρίδα των 
γειτονικών περιοχών, οργανωµένη σε θεµατικά κτίρια. Μεγάλη εντύπωση δηµιουργεί 
και ένα γυάλινο κτίριο το οποίο χρησιµοποιείται ως θερµοκήπιο, εκµεταλλευόµενο το 
βιοαέριο που εκλύεται από τις υποκείµενες µάζες των σκουπιδιών, για την αύξηση 
της εσωτερικής θερµοκρασίας.  Χρησιµοποιείται ακόµη για περπάτηµα, εκδροµές και 
ηλιοθεραπεία αφού προσφέρει την απαραίτητη αντίθεση µε την γύρω περιοχή. 
Συνδέεται µε την στεριά µε 
µια γέφυρα, ενώ ανάµεσα στο 
νησί και στη στεριά, υπάρχει 
µια µαρίνα για σκάφη. 
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Κεφάλαιο 4. Εναλλακτικές προτάσεις  
 
 Όπως γίνεται αµέσως κατανοητό η µελέτη της υποθαλάσσιας αρτηρίας νοσεί 
και προβάλει ηµίµετρα και όχι οριστικές λύσεις στο µεγάλο πρόβληµα της 
Θεσσαλονίκης, το κυκλοφοριακό. Σε αυτό το σηµείο θα ήταν 
εύλογο να αναζητήσουµε νέες προτάσεις που είτε 
συµπληρωµατικά, είτε αυτόνοµα θα έδιναν ένα τέλος στην απύθµενη ταλαιπωρία των 
θεσσαλονικέων. Μια λύση που θα αλλάξει τη φυσιογνωµία της πόλης και θα ανοίξει 
νέους ορίζοντες χωροταξικού και αστικού σχεδιασµού.  
 
4.1. Πρόταση για µια βιώσιµη, πολυχρηστική ολοκλήρωση της 
θαλάσσιας παράκαµψης της Θεσσαλονίκης  
 
 Μια από τις προτάσεις που παρατίθενται είναι και η πρόταση που κατέθεσε  η 
άµισθη οµάδα εργασίας που συστάθηκε µε πρωτοβουλία της Νοµαρχίας 
Θεσσαλονίκης σε συνεργασία µε το Αριστοτέλειο Πανεπιστήµιο Θεσσαλονίκης και 
έµπειρους τεχνικούς-κατασκευαστές και ανέλαβε τη διερεύνηση δεδοµένων της 
υφιστάµενης µελέτης του έργου της υποθαλάσσιας αρτηρίας. Μέλη της 
επιστηµονικής οµάδας είναι οι παρακάτω:  
 ΝΙΚΟΣ ΚΑΛΟΓΗΡΟΥ, καθηγητής Τµ. Αρχιτεκτόνων Π.Σ. Α.Π.Θ., 
Αρχιτέκτων – Πολεοδόµος, επιστηµονικός υπεύθυνος της οµάδας 
 ∆ΗΜΟΣΘΕΝΗΣ ΑΓΓΕΛΙ∆ΗΣ, Καθηγητής Π.Σ. Α.Π.Θ., Πολιτικός 
Μηχανικός 
 ΧΡΙΣΤΟΦΟΡΟΣ ΚΟΥΤΙΤΑΣ, Καθηγητής Π.Σ. Α.Π.Θ., Πολιτικός 
Μηχανικός 
 ΜΙΧΑΛΗΣ ΣΑΛΠΙΣΤΗΣ, ∆ιαχειριστής Ναυταθλητικών Εγκαταστάσεων 
 ΝΙΚΟΣ ΧΑΤΖΗΘΕΟ∆ΟΣΙΟΥ, ∆ιπλωµατούχος Πολιτικός Μηχανικός-
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Μετά την επισήµανση των κυριότερων προβληµάτων η οµάδα εργασίας 
ανέλαβε να διερευνήσει τη δυνατότητα βελτιώσεων και της ενδεχόµενης επέκτασης 
του προγραµµατισµένου έργου, ώστε να αποφεύγονται, στο µέτρο του δυνατού, τα 
προβλήµατα που υπάρχουν, ενώ θα εξασφαλίζεται µία ήπια και βιώσιµη λύση στο 
πρόβληµα της παράκαµψης του ευρύτερου κέντρου της Θεσσαλονίκης. 
Η προτεινόµενη λύση προσπαθεί να αξιοποιήσει µε θετικό τρόπο την 
ευνοϊκή συγκυρία της θεσµικής παραχώρησης του έργου µε νόµο σε ανάδοχο, που 
εξασφαλίζει τη βεβαιότητα άµεσης υλοποίησης.  Στο πλαίσιο αυτό προτείνεται η 
βελτίωση σε ορισµένα σηµεία της υφιστάµενης µελέτης χωρίς να ανατραπεί η γενική 
χάραξη και η λογική της. Οι αλλαγές γίνονται στην κατεύθυνση της δυνατότητας 
άµεσης ή µελλοντικής συνέχισης του έργου κατά φάσεις, που θα οδηγήσει στην 
εξασφάλιση της λειτουργικότητας και της βιωσιµότητάς του. 
Συγκεκριµένα προτείνονται βελτιώσεις στην περιοχή της εισόδου µε µικρή 
µετακίνηση της αρτηρίας προς τη θάλασσα, για την αποτελεσµατικότερη προστασία 
των κτιρίων του λιµανιού και τη διευθέτηση της εισόδου της υποθαλάσσιας. 
Αντίστοιχα, µεταβάλλεται η σύνδεση στην έξοδο µε την προοπτική της άµεσης ή 
µελλοντικής συνέχισης. Η µετακίνηση της αρτηρίας έξω από το κρηπίδωµα έχει το 
µεγάλο πλεονέκτηµα να µην υπάρχουν οχλήσεις κατά τη διάρκεια κατασκευής στον 
πεζόδροµο της παραλίας ανατολικά του Λευκού Πύργου, σε µία περιοχή που έχουν 
ήδη εκτελεστεί έργα διαµόρφωσης και να αποφευχθούν σοβαρές εµπλοκές και 
αναγκαίες τροποποιήσεις στο υφιστάµενο δίκτυο του κεντρικού συλλεκτήριου 
αποχετευτικού αγωγού (κεντρικό φρεάτιο στην περιοχή του Βασιλικού θεάτρου) και 
στον αγωγό φυσικού αερίου (φάση Α’). 
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 Το καινοτόµο στοιχείο της νέας πρότασης είναι η διερεύνηση της 
δυνατότητας ολοκλήρωσης του έργου µε επέκταση προς τα νοτιοανατολικά, που θα 
έχει τη µορφή µίας χαµηλής πλωτής λεωφόρου στη συνέχεια της υποθαλάσσιας 
αρτηρίας. Η πλωτή λεωφόρος σε µεγάλη απόσταση (350µ.) από την ακτή αποτελεί 
µια ήπια και βιώσιµη λύση αισθητικά και περιβαλλοντικά αποδεκτή που έχει 
σηµαντικά πλεονεκτήµατα. Καταρχήν είναι ένα έργο µε αντιστρεπτό και ανοικτό 
χαρακτήρα που έχει δυνατότητες επεκτασιµότητας. Ξεκινά από το σηµείο ανάδυσης 
σε πλατεία-νησί στο ύψος του ξενοδοχείου «Μακεδονία Παλάς» και καταλήγει µε 
τοξωτή γέφυρα επί πλωτών βάθρων µετά το Μέγαρο Μουσικής στην Καλαµαριά στο 
ύψος της οδού Καπετάν Γκόνη χωρίς να θίξει τη φυσική ακτογραµµή και το ιστορικό 
βυθισµένο λιµάνι το «Κελλάριον» που διατηρείται στο σηµείο αυτό (φάση Β’). 
 
Λειτουργικά η προσθήκη του πλωτού τµήµατος συνδυάζεται µε σύνθετο 
υπόγειο κόµβο στην απόληξη της υποθαλάσσιας αρτηρίας, στην περιοχή της 
Ηλεκτρικής Εταιρείας, που εξασφαλίζει µε πολλαπλούς ανεξάρτητους αναδυόµενους 
κλάδους συνδέσεις µε όλες τις σηµαντικές γειτονικές αρτηρίες (Μ. Αλεξάνδρου, Β. 
Γεωργίου, 3ης Σεπτεµβρίου, Μανόλη Ανδρόνικου, Λ. Στρατού) (φάση Γ’).  
Αντίστοιχα στη νέα προτεινόµενη έξοδο προς την Καλαµαριά η κυκλοφορία 
διαχέεται σε ένα πλέγµα δρόµων της περιοχής (Κ. Γκόνη, Αργοναυτών, 
Χάρτης 5. Πρόταση πλωτής αρτηρίας 
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Τραπεζούντος, Καθ. Ρουσίδου, Κασοµούλη, Σοφούλη, Τ. Οικονοµίδη) και τελικά 
καθοδηγείται προς την περιφερειακή και το αεροδρόµιο. Παράλληλα διατηρείται 
ουσιαστικά άθικτο το υφιστάµενο οδικό δίκτυο χωρίς σηµαντικές µεταβολές πέρα 
από τις ήπιες απολήξεις των κλάδων της νέας αρτηρίας. Έτσι, µε την ολοκλήρωση 
του έργου, δεν επιχειρείται απλά µία µοναδική παράκαµψη, αλλά η προσθήκη µίας 
παράλληλης κυκλοφορίας που θα ελαφρύνει τις αρτηρίες, όχι µόνο του κέντρου αλλά 
και της επέκτασης του προς τα ανατολικά (Β. Όλγας, Μ. Αλεξάνδρου, Ανθέων). Με 
τη σωστή αυτή άρθρωση και τις επεκτάσεις που προτείνονται, το σύνολο λειτουργεί 
ως σηµαντικό τµήµα ενός δακτυλίου από την πλευρά της θάλασσας µε τρία σηµεία 
εισόδου-εξόδου (Λιµάνι, Ηλεκτρική Εταιρεία, Καλαµαριά) και δυνατότητα νέας 
µελλοντικής επέκτασης προς την υφιστάµενη εσωτερική περιφερειακή οδό. Ένα 
µεγάλο πλεονέκτηµα της λύσης αυτής είναι ότι δεν θα υπάρξουν ουσιαστικές 
περιβαλλοντικές επιπτώσεις και αλλαγές στο υφιστάµενο δίκτυο κυκλοφορίας, που 
θα απαλλαγεί από σηµαντικές διαµπερείς κινήσεις, ανακουφίζοντάς το αισθητά. 
Ακόµη και στη φάση της κατασκευής δεν θα υπάρχουν σηµαντικές οχλήσεις. 
Το µεγάλο συγκριτικό πλεονέκτηµα της πλωτής λεωφόρου είναι ότι δίνει τη 
δυνατότητα µίας παράλληλης πολυχρηστικής παρέµβασης αστικού σχεδιασµού στην 
παραλιακή ζώνη της ανατολικής επέκτασης της κεντρικής Θεσσαλονίκης. Ο ίδιος ο 
δρόµος έχει το χαρακτήρα µίας ευχάριστης αστικής διαδροµής σε άµεση επαφή µε το 
νερό µε µοναδική θέα προς την πόλη και τον Θερµαϊκό. Προς την πλευρά της ακτής 
προτείνεται η δηµιουργία γραµµικού χώρου πρασίνου-µόνωσης και εκτεταµένου 
πεζόδροµου µε ανοιγόµενες πεζογέφυρες προς την παραλιακή ζώνη. Έτσι οι 
περιπατητές θα απολαµβάνουν ένα µοναδικό θέαµα προς την πόλη από τον πλωτό 
Χάρτης 6. Νέα προτεινόµενη χάραξη  
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πεζόδροµο έχοντας µία εµπειρία του θαλάσσιου µετώπου της Θεσσαλονίκης 
αντίστοιχη µε αυτήν του επιβάτη ενός σκάφους. Σε κοµβικά σηµεία της διαδροµής 
µπορούν να διαµορφωθούν καθιστικά, µικρά περίπτερα αναψυχής, χώροι εκθέσεων 
και υπαιθρίων πολιτιστικών εκδηλώσεων. 
Με την παρουσία της πλωτής αστικής λεωφόρου δηµιουργείται µία 
θαλάσσια λεκάνη µε νερό που ανανεώνεται φυσικά, αλλά παραµένει προφυλαγµένο 
από τους κυµατισµούς. Παρέχεται έτσι η µοναδική ευκαιρία ανάπτυξης 
δραστηριοτήτων επαφής και εξοικείωσης των πολιτών και χρηστών του 
πολεοδοµικού συγκροτήµατος µε τη θάλασσα. Ενδεικτικά αναφέρονται οι 
δυνατότητες να δηµιουργηθούν µε ελάχιστο κόστος πλωτές µαρίνες, πισίνες, 
κολυµβητήριο και άλλες θαλάσσιες δραστηριότητες αναψυχής και ψυχαγωγίας. Το 
επίµηκες σχήµα της λεκάνης προσφέρεται επίσης για τη λειτουργία 
κωπηλατοδροµίου ολυµπιακών διαστάσεων παράλληλα µε τον πλωτό πεζόδροµο. 
Για να υπογραµµιστεί και συµβολικά αυτή η νέα διάσταση του θαλασσίου 
µετώπου προσφέρονται δύο σηµεία ειδικής παρέµβασης. Στον κόµβο της νέας 
παραλία προτείνεται να δηµιουργηθεί στην απόληξη του «ανατολικού ρήγµατος» µία 
νέα πλατεία της θάλασσας στον ευρύτερο περιβάλλοντα χώρο του νέου ∆ηµαρχείου. 
Στο σηµείο απόληξης-ανάδυσης της πλωτής λεωφόρου προτείνεται να δηµιουργηθεί 
ένα νησί-πάρκο µε µοναδική πανοραµική θέα προς την πόλη, τη θάλασσα και τον 
Όλυµπο. Μοναδικά σηµεία αναφοράς (γλυπτά, πίδακες, στέγαστρα, κτλ.) µπορούν να 
αξιοποιήσουν τις κοµβικές αυτές θέσεις. 
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4.1.1.  Συµπεράσµατα 
 
 Η προτεινόµενη βελτιστοποίηση της µελέτης της υποθαλάσσιας αρτηρίας, που 
προτείνει τη συνέχισή της προς τα νοτιοανατολικά µε τη µορφή µιας πλωτής λεωφόρου έχει 
τα ακόλουθα προτερήµατα: 
 
Χάρτης 7. ∆ηµιουργία νέων ελεύθερων χώρων   
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 Βελτιώνεται χωρίς µεγάλες µεταβολές η προγραµµατισµένη υποθαλάσσια αρτηρία 
και δηµιουργούνται οι υποδοχές για επέκταση προς τα νοτιοανατολικά άµεσα ή σε 
δεύτερη φάση. 
 Εξασφαλίζεται η ολοκλήρωση σε µεγάλο βαθµό του περιφερειακού δακτυλίου από 
την πλευρά του Θερµαϊκού κόλπου µε ένα έργο αντιστρεπτό και ανοιχτό σε 
επεκτάσεις. 
 Με την επιλογή της παράλληλης προσθήκης προς την υφιστάµενη κυκλοφορία και 
τη σωστή άρθρωση µε πλήρεις κόµβους, εξασφαλίζεται η ελάφρυνση της 
κυκλοφορίας όχι µόνο στο κέντρο αλλά και ανατολικά ως την Καλαµαριά, ενώ 
αυξάνεται η χρηστικότητα της διαµπερούς αρτηρίας. 
 Η κατασκευή του έργου µπορεί να συνδυαστεί µε τη δηµιουργία σηµαντικών 
χώρων στάθµευσης µε διεύρυνση της υπόγειας ζώνης κατάληψης στο Λιµάνι και 
στον κόµβο της νέας παραλίας. 
 Η νέα πλωτή λεωφόρος είναι ένα τεχνικό έργο διακριτικό, περιβαλλοντικά ουδέτερο 
και µπορεί να συνδυαστεί µε µία µείζονα επέµβαση αστικού σχεδιασµού στη νέα 
παραλία µε νέους θαλάσσιους πεζόδροµους, γραµµικό πάρκο, σηµεία στάσης και 
δύο µεγάλες παραθαλάσσιες αστικές πλατείες. 
 Η πολυχρηστικότητα του έργου επιτρέπει να ενταχθούν χρήσεις στο θαλάσσιο 
µέτωπο (µαρίνες, κωπηλατοδρόµιο, πισίνες, χώροι εστίασης, πολιτισµού και 
ψυχαγωγίας). 
 Η νέα επέκταση έχει γενικά χαρακτήρα ήπιο, δεν διαταράσσει το αστικό και φυσικό 
τοπίο, ενώ όλες οι νέες αρχιτεκτονικές επεµβάσεις γίνονται σύµφωνα µε τις αρχές 
του περιβαλλοντικού σχεδιασµού ανοιχτών χώρων. 
 Η βιωσιµότητα του έργου εξασφαλίζεται από το συγκριτικά λογικό κόστος 
κατασκευής, την ανταποδοτικότητα και την ελαχιστοποίηση των επιπτώσεων στην 
πόλη και την υφιστάµενη κυκλοφοριακή διευθέτηση που παραµένει άθικτη. ∆εν 
υπάρχουν περιβαλλοντικές επιπτώσεις ούτε στη φάση της κατασκευής, καθώς το 
έργο είναι ανεξάρτητο και µπορεί να γίνει σε σύντοµο διάστηµα, µε ελάχιστες 
οχλήσεις στα σηµεία σύνδεσης, ενώ επιπλέον δεν θα επηρεάσει τα έργα στους 
χώρους πρασίνου της νέας παραλίας. 
 Συνολικά, η νέα πρόταση είναι ένα καινοτόµο εγχείρηµα, που αίρει τα 
µειονεκτήµατα της αρχικής µελέτης ενώ παράλληλα ολοκληρώνει το σχεδιασµό της 
και πέρα από τη λειτουργική επίλυση της διαµπερούς παράκαµψης του κέντρου 
οδηγεί στην αναβάθµιση του θαλάσσιου µετώπου της νέας παραλίας 
δηµιουργώντας νέα σηµεία αναφοράς και αποκαθιστώντας, αντί να διακόπτει, την 
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4.2. Πρόταση ζεύξης Χαλάστρας-Μεγάλο Έµβολο 
 
Ουσιαστικά πρόκειται για µια ιδέα που ποτέ δεν καλλιεργήθηκε στο βαθµό 
που της άξιζε και όλοι την κατέτασσαν στα διάφορα ουτοπικά σενάρια που 
συλλάµβαναν διάφορα ευφάνταστα µυαλά. Η πατρότητα της ιδέας ανήκει στον Ι. 
Τριανταφυλλίδη, καθηγητή του Αριστοτελείου Πανεπιστηµίου Θεσσαλονίκης ο 
οποίος έκανε λόγο για ολοκληρωµένο περιφερειακό δακτύλιο συνεχούς ροής στο 
πλαίσιο της Χωροταξικής Μελέτης Θεσσαλονίκης. Η ζεύξη θα γινόταν µεταξύ των 
σηµείων που συγκλίνει περισσότερο ο Θερµαϊκός κόλπος, δηλαδή στα  σηµεία 
Χαλάστρας και Αγγελοχώρι (Μεγάλο Έµβολο), όπου ενδεικτικά η απόσταση φτάνει 





Χάρτης 8. Σηµεία ζεύξης  
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 Καθώς όµως η ΧΜΘ δεν θεσµοθετήθηκε, η ζεύξη του Θερµαϊκού, όπως και οι 
άλλες προτάσεις της, ουδέποτε δέσµευσαν τη ∆ιοίκηση. Έτσι, η παράκαµψη της 
πόλης από τη θάλασσα, αν και παρέµεινε µια πρόταση χωρίς πρακτικό αποτέλεσµα, 
εγγράφηκε ως ενδεχόµενη λύση του κυκλοφοριακού γόρδιου δεσµού. 
 Σήµερα η παραπάνω πρόταση µε την αξιοποίηση της σύγχρονης τεχνογνωσίας 
µπορεί να αποτελέσει ένα πανίσχυρο εργαλείο προσανατολίζοντας τη Θεσσαλονίκη 
προς το παράκτιο µέτωπο της, αντιστρέφοντας τη σηµερινή εικόνα µίας πόλης, που 
ενώ είναι σε άµεση επαφή µε τη θάλασσα, στρέφει ουσιαστικά την πλάτη προς αυτήν.  
 Το µεγάλο συγκριτικό πλεονέκτηµα της ζεύξης είναι ότι δίνει τη δυνατότητα 
µίας παράλληλης πολυχρηστικής παρέµβασης αστικού σχεδιασµού τόσο στην 
παραλιακή ζώνη της ανατολικής επέκτασης της κεντρικής Θεσσαλονίκης, όσο και 
στα δυτικά προάστια της πόλης.  
 
 
Χάρτης 9. ∆ορυφορική άποψη της ζεύξης  
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 Ο σχεδιασµός της γέφυρας που θα προκύψει από διεθνή αρχιτεκτονικό 
διαγωνισµό θα είναι καινοτόµου αρχιτεκτονικής µορφολογίας και θα αποτελεί έναν 
γραµµικό πόλο έλξης για την πόλη. Παράλληλα µε τις λωρίδες κυκλοφορίας θα 
διέρχεται συγκοινωνιακό µέσο σταθερής τροχιάς που εκτός από τη χρηστική του αξία 
θα αποτελεί και µια ευχάριστη διαδροµή µε πανοραµική θέα της πόλης, του κόλπου 
και του Όλυµπου. Κατά µήκος της διαδροµής (πιθανότατα στα σηµεία αγκύρωσης 
της γέφυρας- πυλώνες) θα υπάρχουν κατακόρυφες συνδέσεις µε το υγρό στοιχείο που 
θα οδηγούν σε ένα τεχνητό σύµπλεγµα νησιών που θα δηµιουργηθούν διάσπαρτα 
κατά µήκος της γέφυρας και θα λειτουργούν ως χώροι αναψυχής, πρασίνου εµπορίου 
ή και άλλων ειδικότερων χρήσεων.  
 
 
 Ως προς τις χρήσεις γης στα τεχνητά, µπορεί να δηµιουργηθεί ένας πρότυπος 
συνεδριακός χώρος µε πολλαπλές λειτουργίες που θα συµβάλει στην ενίσχυση ενός 
νέου είδους τουρισµού για τη χώρα µας, του συνεδριακού τουρισµού. Ακόµη θα 
µπορούσε να δηµιουργηθεί ένα θεµατικό πάρκο θαλάσσιας ζωής, αποτελώντας έτσι 
το έναυσµα να καθαριστεί επιτέλους ο Θερµαϊκός και να ανήκει και πάλι στα ψάρια 
του και στους πολίτες(!). Κάποια νησιά θα αποτελέσουν ελεύθερους κοινόχρηστους 
                                                                                            Πλατεία Αριστοτέλους µε θέα...τη γέφυρα  
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χώρους, µε πολύ πράσινο και γιατί όχι σε συνδυασµό µε την αναψυχή να 
δηµιουργηθούν παραλίες όπου οι θεσσαλονικείς θα απολαµβάνουν το καθηµερινό 
τους µπάνιο κατά τους θερινούς µήνες. Παράλληλα σε ένα από τα νησιά θα 
φιλοξενηθούν εµπορικές χρήσεις, όπως ένα σύγχρονο εµπορικό κέντρο σε συνδυασµό 
µε ψυχαγωγία και διασκέδαση. Στα σηµεία της ζεύξης θα δηµιουργηθούν σταθµοί 
µετεπιβίβασης µε πολλούς χώρους στάθµευσης, ώστε να ενισχύονται ήπιοι τρόποι 
µετακίνησης, όπως το τραµ, το ποδήλατο κ.ά.  
 Κατ’ αυτό  τον τρόπο η ιδέα ενοποιεί τη φύση και τον τεχνητό χώρο 
δηµιουργώντας µια νέα µορφή αστικού περιβάλλοντος διαβίωσης πλήρως 
ισορροπηµένη. Τα όρια ξηράς θάλασσας συγχωνεύονται δηµιουργώντας µια αίσθηση 
ροής και πολλαπλής εναλλαγής εικόνων. Ο άνθρωπος ζει πλέον ‘µέσα’ στο νερό και 
όχι στο όριό του. Η αµοιβαία διείσδυση των δύο στοιχείων εκµεταλλεύεται 
δηµιουργικά τη γεωγραφική πολυµορφία της πόλης και δεν την απαξιώνει όπως 
γίνεται σήµερα. Παύουν να υπάρχουν τείχη µεταξύ στεριάς και θάλασσας και τείχη 
στην ανθρώπινη σκέψη.    
 Γίνεται εύκολα αντιληπτό ότι η γέφυρα δεν θα αποτελεί µόνο µια «εναίσιµη  
αγωγή» κατά του κυκλοφοριακού προβλήµατος, αλλά και µια αφορµή για µια αστική 
ανασυγκρότηση και προώθηση της Θεσσαλονίκης στον ευρύτερο µεσογειακό χώρο.       
 Παράλληλα η γέφυρα αυτή καθαυτή θα αποτελέσει το νέο τοπόσηµο της 
πόλης και θα δηµιουργήσει υπεραξίες γης στα σηµεία ζεύξης. Οι περιοχές της 
Χαλάστρας και του Αγγελοχωρίου θα γνωρίσουν οικιστική, εµπορική και οικονοµική 
ανάπτυξη, προσφέροντας εκτόνωση στο ήδη καταπονηµένο αστικό κέντρο της πόλης. 
Ο νέος  σχεδιασµός των περιοχών αυτών θα βοηθήσει στην λειτουργική 
αποκέντρωση υπηρεσιών που σήµερα συγκεντρώνονται  στο κέντρο. 
 Καθηµερινά χιλιάδες αυτοκίνητα θα µετακινούνται από ανατολικά µε 
κατεύθυνση τη Σίνδο και το Καλοχώρι για εργασία χωρίς να χάνουν πολύτιµο χρόνο 
από τη ζωή τους όντας εγκλωβισµένοι στην Β.Όλγας ή στην περιοχή των 
δικαστηρίων. Ταυτόχρονα απαλλάσσουν κατά ένα µεγάλο ποσοστό το κέντρο της 
πόλης από διερχόµενη κυκλοφορία ιδιαίτερα τις ώρες αιχµής. 
 Το οικολογικό όφελος που δηµιουργείται είναι ίσως το πιο ισχυρό επιχείρηµα 
υπέρ αυτής της λύσης. Η πόλη απαλλάσσεται από ένα µεγάλο όγκο εκποµπών ρύπων 
και ακουστικής ρύπανσης, ενώ ταυτόχρονα εξοικονοµείται ενέργεια από τη 
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σηµαντική µείωση κατανάλωσης βενζίνης ηµερησίως. Ακόµη βελτιώνονται οι 
συνθήκες µέσα στις οποίες αναπτύσσεται η αστική χλωρίδα και πανίδα µε την εν 
γένει µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης. Παράλληλα δίνονται κίνητρα για ήπιας 
µορφής µετακινήσεις, και ενισχύονται τα µαζικά µέσα µεταφοράς.       
 Οι επισκέπτες της Χαλκιδικής βρίσκουν άλλη µια νέα πρόσβαση από δυτικά , 
µειώνοντας κατά πολύ τις ουρές χιλιοµέτρων που καταγράφονται τους καλοκαιρινούς 
κυρίως µήνες. Έτσι ο κάτοικος της Σίνδου ή ακόµη και της Κατερίνης θα αποφεύγει 
την ταλαιπωρία και το µποτιλιάρισµα που σηµειώνεται προτού καν βγεις από την 
πόλη. Η αλήθεια είναι πως το πρόβληµα µετατίθεται για κάποια χιλιόµετρα στη 
συγκεκριµένη διαδροµή, αλλά η περαιτέρω µελέτη είναι ένα θέµα που θα πρέπει να 
απασχολήσει άµεσα την τοπική αυτοδιοίκηση.  
Όλες αυτές οι παρεµβάσεις προτείνεται να πραγµατοποιηθούν 
ακολουθώντας αυστηρά τις αρχές ενός σύγχρονου περιβαλλοντικού οικολογικού 
σχεδιασµού, µε υλικά τοπικά φιλικά προς περιβάλλον, που ενσωµατώνουν ελάχιστη 
ενέργεια κατά την παραγωγή τους και µε αρχιτεκτονικές διατάξεις που εντάσσονται 
στον τόπο, στο κλίµα και τον προσανατολισµό. 
 Χάρτης 10. Πρόταση χρήσεων γης 
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4.2.1.Συµπεράσµατα της δεύτερης πρότασης  
Το κόστος υλοποίησης σε σχέση µε αυτό της υποθαλάσσιας αρτηρίας είναι 
αναλογικά µεγαλύτερο, ο απαιτούµενος χρόνος κατασκευής αισθητά µεγαλύτερος, 
όµως το αποτέλεσµα, εφόσον τηρηθούν οι ποιοτικές προδιαγραφές, µπορεί να 
συµβάλλει στη δηµιουργία µίας εικόνας του θαλάσσιου µετώπου της Θεσσαλονίκης 
αντάξιας µίας αναδυόµενης µητρόπολης του 21ου αιώνα. Με τη δηµιουργία ενός 
ολοκληρωµένου έργου µπορεί να επιχειρηθεί η υπέρβαση των στείρων 
αντιπαραθέσεων γύρω από την υποθαλάσσια αρτηρία, καθώς θα προκύψει µια 
πολυχρηστική παρέµβαση στην κατεύθυνση µιας πόλης φιλικής και βιώσιµης, που 
διεκδικεί µια νέα εξωστρεφή αναπτυξιακή πορεία στον ευρύτερο χώρο της 
νοτιοανατολικής Μεσογείου. 
Βρισκόµαστε λοιπόν στο δίληµµα να επιλέξουµε την υλοποίηση ενός έργου 
που σίγουρα παρουσιάζει αρκετές επιφυλάξεις, ή διαλέγουµε µια πρόταση αρκετά 
δύσκολη να υλοποιηθεί, αλλά όχι ανέφικτη, που θα αλλάξει ριζικά την εικόνα µιας 
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Κεφάλαιο 5. Συµπεράσµατα 
 
 
Τα συµπεράσµατα που προκύπτουν από την ολοκλήρωση της παρούσας 
διπλωµατικής εργασίας αποτελούν σύνθεση των επιµέρους συµπερασµάτων των 
κεφαλαίων που προηγήθηκαν. Συνοπτικά θα λέγαµε: 
• Η παρούσα µελέτη της υποθαλάσσιας αρτηρίας της Θεσσαλονίκης 
παρουσιάζει αρκετά αµφισβητούµενα σηµεία τα οποία προέκυψαν 
από επιπόλαιο σχεδιασµό και βεβιασµένες κινήσεις. 
• Οι αρνητικές επιπτώσεις που προκύπτουν είναι σαφώς περισσότερες 
από τις θετικές και πρέπει να µας βάζουν σε σκέψη. Σε καµία 
περίπτωση δεν πρέπει να γινόµαστε µηδενιστές και να επιλέγουµε τη 
µη υλοποίηση µεγάλων έργων, προβάλοντας σαν επιχείρηµα τις 
πόλλές αρνητικές συνέπειες , αλλά µε καλή πίστη να προσπαθούµε 
να συµβάλουµε και εµείς µε τον τρόπο µας στην βελτιστοποίηση των 
προτεινόµενων έργων. Ο τρόπος που επιτυγχάνεται κάτι τέτοιο είναι 
η κοινωνική διαβούλευση και ο ουσιαστικός συµµετοχικός 
σχεδιασµός. Οι αρµόδιοι φορείς οφείλουν πριν από κάθε µεγάλο έργο 
να συµπεριλαµβάνουν στις σχεδιαστικές διαδικασίες και τον πολίτη, 
ο οποίος είναι και ο τελικός αποδέκτης του έργου. Κατ’ αυτόν τον 
τρόπο αποφεύγονται και όλες αυτές οι κοινωνικές συγκρούσεις που 
προκλήθηκαν στην συγκεκριµένη περίπτωση. 
• Η υποθαλάσσια αρτηρία µε τη µορφή αυτή που σχεδιάστηκε 
αποτελεί καθαρά ένα συγκοινωνιακό έργο, ενώ οι εναλλακτικές 
προτάσεις αποτελούν αφορµή για πλήρη αστική ανασυγκρότηση της 
πόλης. Και ενώ το κυκλοφοριακό πρόβληµα µπορεί να µην 
εξαλειφθεί, ωστόσο µε τις αναπλάσεις που προτείνονται η πόλη θα 
αποκτήσει σίγουρα ένα πιο ανθρώπινο πρόσωπο και µια πιο βιώσιµη 
πορεία.     
• Ένα ακόµη συµπέρασµα που προκύπτει είναι ότι ο µελετητής είτε 
είναι πολεοδόµος, είτε είναι χωροτάκτης ή συγκοινωνιολόγος οφείλει 
να προλαµβάνει και όχι να θεραπεύει. Η λύση λοιπόν της 
υποθαλάσσιας αρτηρίας, θυµίζει θεραπεία, ενώ οι εναλλακτικές 
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προτάσεις έχουν µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα, αλλά 
καινοτοµούν και ταυτόχρονα προλαµβάνουν παθογένειες όπως είναι 
η χρήση του ιδιωτικού µέσου µεταφοράς. 
• Επίσης συµπεραίνουµε πως η άµεση υλοποίηση της υποθαλάσσιας 
αρτηρίας δεν πρόκειται να λύσει ουσιαστικά το πρόβληµα 
κυκλοφορίας της Θεσσαλονίκης, ενώ θα ξεσηκώσει νέες αντιδράσεις. 
Προτείνεται λοιπόν η αναστολή υλοποίησης του έργου, µέχρις ότου 
ολοκληρωθεί η κατασκευή του µετρό και θα αλλάξουν άρδην τα 
κυκλοφοριακά δεδοµένα. Αξίζει να σηµειωθεί πως στην παρούσα 
µελέτη ελάχιστα συνυπολογίστηκε η µελλοντική λειτουργία του 
µετρό.  
• Τέλος οφείλουµε να παρατηρήσουµε πως η υποθαλάσσια αρτηρία 
κρύβει πολλά ιδιοτελή συµφέροντα, από τα µεγάλα οικονοµικά των 
κατασκευαστικών εταιρειών, µέχρι και τις φοβίες ορισµένων 
αντιδρώντων πολιτών που θα δουν τις ιδιοκτησίες τους επί της 
Μ.Αλεξάνδρου να χάνουν την υπέρογκη σηµερινή τους αξία. Για το 
λόγο αυτό πρέπει να είµαστε κριτικοί και αρκετά καχύποπτοι πριν 
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